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Por su privilegiada posición geográfica la República de Panamá ha sido, históricamente, punto 
y camino de paso de mercancías y personas de todas partes del mundo, lo que a su vez, la ha 
convertido en importante centro de servicios, con condiciones logísticas sumamente 
favorables para el comercio mundial. La dolarizada economía panameña depende en gran 
medida del sector servicios, área muy desarrollada que contribuye en un 75% al Producto 
Interno Bruto (PIB) del país.  
El Canal de Panamá, construido originalmente con propósitos políticos hegemónicos, es hoy 
día ruta indispensable para el comercio marítimo mundial. El sector portuario, hasta la 
reversión del Canal, estuvo limitado en su crecimiento ya que los principales puertos, ubicados 
en la Zona del Canal, una zona de 8 km de ancho a ambos lados y a todo lo largo del Canal, 
estaba bajo la jurisdicción de los Estados Unidos de América.  
Actualmente la actividad portuaria es una de las de mayor crecimiento, favorecida por el 
Centro Bancario Internacional, la Zona Libre de Colón, la pujante actividad de empresas 
aseguradoras, y otros factores que, en su conjunto, proveen el entorno ideal para el negocio 
del comercio internacional. La Autoridad Marítima de Panamá (AMP) está recaudando unos 40 
millones de dólares anuales, en concepto de servicios portuarios, lo cual supone un 
incremento del 140% en los últimos 10 años. 
La inauguración del puerto de contenedores de Balboa y de los puertos de cruceros de Colón 
2000, Cristóbal y de Fuerte Amador Resort and Marina en 2004 fortaleció la jerarquía de la 
República de Panamá en el negocio de servicios marítimos. Los puertos mencionados se 
agregan a Manzanillo y Coco Solo para remarcar que, en pocos años, empresas privadas 
foráneas especializadas de Estados Unidos, Inglaterra y Taiwán han invertido en la 
modernización de puertos existentes o en la construcción de nueva infraestructura portuaria, 
para situar a Panamá en la vanguardia del sector en América Latina. 
Hasta la década de los ochenta, los contenedores pasaban de largo por el canal, debido a que 
se carecía de grúas apropiadas para realizar descargas rápidas y económicas en los puertos 
estatales, colocados en la lista negra de los altos costos portuarios. A partir del año 2000 se 
adoptaron medidas gubernamentales para atraer inversiones extranjeras a las costas 
colonenses y del Pacífico. Simultáneamente se atacó la necesidad de construir instalaciones 
portuarias y comerciales que permitieran insertar a Panamá en el negocio de los cruceros 
turísticos. Hoy en día puede decirse que la modernización portuaria es un hecho y que 
nombres como Manzanillo, Coco Solo, Balboa, Cristóbal, Colón 2000 y Fuerte Amador gravitan 
con peso específico en la descarga de contenedores y de la recepción de cruceros turísticos en 
el ámbito internacional. 
 La estrategia panameña en servicios portuarios comprende también el nuevo ferrocarril y la 
autopista Panamá - Colón - Panamá, ofreciéndole a la empresa privada alternativas terrestres 
para el transporte de mercancías que convergen a los puertos de la provincia de Colón.  





Los beneficios resultantes de la ejecución del macro-proyecto de ampliación del Canal de 
Panamá van mucho más allá de los beneficios directos que recibirá el Canal como resultado de 
los ingresos por peajes que pagarán los buques que utilizarán la vía acuática. Este 
planteamiento tiene su sustento en lo que ya ha ocurrido en Panamá como resultado del 
cambio de mentalidad, del cambio de perspectiva con que los panameños ven la operación del 
Canal. Es decir, una nueva manera de ver al Canal y a los buques que por allí transitan como 
una “audiencia cautiva” para la provisión de múltiples servicios marítimos conexos a la 
operación de un buque. Durante los últimos años, en la medida en que los panameños 
aprendieron a ver al Canal y a los buques en tránsito, con necesidades de aprovisionamiento 
de servicios que nunca habían sido ofrecidos en Panamá, nuevos negocios surgieron, teniendo 
como límite solamente la creatividad, la innovación y la capacidad empresarial. 
Una vez terminada la ampliación del Canal, el beneficio a la industria marítima mundial es 
obvio, pues al aumentar la eficiencia en las operaciones y al permitir un incremento en la 
cantidad de carga que puede ser transportada por un número superior de buques de mayor 
tamaño y calado, los beneficios directos e indirectos se concretan. Tomando en cuenta lo 
anterior, es evidente entonces que el Canal continua siendo el eje que atrae buques, pero que 
también crea y genera un amplio mercado de servicios marítimos auxiliares que, bien 
atendido, complementa el servicio eficiente y efectivo que ofrece el Canal y el país, como un 
proveedor de servicios a la industria marítima portuaria mundial. 
El negocio de operar buques tiene dos elementos fundamentales para ser exitoso, el tiempo 
que el buque está navegando y la cantidad de carga que transporta. Como bien dice el viejo 
refrán: “barco parado no gana flete”, el tiempo del buque es valioso y por lo tanto el tiempo 
ocioso del buque representa una pérdida de dinero. Por lo tanto, aprovechar el tiempo ocioso 
del buque mientras espera atracar a un muelle, o transitar por el Canal para realizar 
reparaciones o abastecerse de materiales o equipo, o realizar cambios de tripulación, 
representa ahorros significativos. 
A través de los años, esta ha sido la premisa utilizada para ver esto como una oportunidad de 
negocios o una oportunidad de ofrecer servicios que requiere el buque. De allí que éxito de las 
industrias marítimas auxiliares depende precisamente de satisfacer las necesidades de los 
buques, de una manera eficiente y efectiva. Además, la República de Panamá posee las 
condiciones geográficas y estratégicas ideales para desarrollarse como la plataforma logística 
de las Américas por excelencia, lo que a su vez ofrece la valiosa oportunidad de fortalecer la 
vocación marítima de sus habitantes y los de la región centroamericana. 
No hay duda de que el Canal de Panamá y más recientemente el multimillonario proyecto de 
expansión es el motor que genera el crecimiento sin precedentes que ha experimentado 
Panamá en los últimos años. Para el período 2006-2008 a pesar de la crisis económica que 
afectó al mundo entero, el Producto Interno Bruto panameño se disparó a promedios de 
crecimiento de más de 8% por ciento —uno de los más rápidos de la región. El Instituto de 
Estadística y Censo (ICEN) informa que la economía de Panamá se expandió 11.4% en el 
segundo trimestre de 2011 con respecto al mismo trimestre del año anterior. Hasta el primer 
semestre de 2012 el crecimiento de la economía fue de 9.3%. El mismo informe indica que 
además de las actividades relacionadas con la economía interna, tales como generación de 





energía y construcción, las actividades orientadas al resto del mundo, tales como el comercio 
de la Zona Libre de Colón, el transporte y los hoteles, los tránsitos por el Canal y los servicios 
marítimo-portuarios aumentaron considerablemente. 
En lo que se refiere al negocio de bunkering1, Panamá ha vuelto a tener el volumen de venta 
de combustible marino que se registró en la década del 70, cuando era el principal 
abastecedor al hemisferio occidental con 20 millones de barriles anuales. Sin embargo, los 
suplidores de combustibles se enfrentan al reto de ser más eficientes, hacer oportunamente 
nuevas inversiones y ofrecer precios competitivos. Actualmente, solo el 22% de la flota que 
pasa por el Canal es abastecida de combustible en aguas panameñas. En los últimos cuatro 
años Panamá ha aumentado su capacidad instalada de tanques para almacenar bunker o 
productos derivados del petróleo en 10 millones de barriles, con lo que ha doblado su 
capacidad, con una inversión de aproximadamente 300 millones de dólares. 
De acuerdo a la Comisión económica para América Latina y el Caribe, CEPAL, la industria 
marítima en su globalidad representa un 20% del Producto Interno Bruto de Panamá y es uno 
de los sectores de mayor y más rápido crecimiento en la economía nacional. Durante los 10 
últimos años, las actividades relacionadas con los puertos, desde el mejoramiento y des-arrollo 
de la infraestructura y equipamiento, han logrado posicionar a Panamá en el primer lugar en 
movimiento de contenedores en América latina, incluyendo Brasil. en su conjunto, el valor 
agregado de la categoría transporte, almacenamiento y comunicaciones se expandió 15.1% en 
el 2011, debido al dinamismo del tránsito de buques por el Canal de Panamá, el movimiento 
internacional de contenedores en los puertos, el movimiento de contenedores por el 
ferrocarril, el hub aéreo de pasajeros y las telecomunicaciones. En lo referente a la capacidad 
de los puertos panameños para competir, de acuerdo con el informe de Competitividad del 
Fórum económico mundial 2011, Panamá es el quinto país a nivel mundial con mejor calidad 
de infraestructura portuaria, detrás de países como Singapur, Holanda, Hong Kong y Bélgica y 
su modelo portuario es único en América latina, apoyado por supuesto por la privilegiada 
posición geográfica de los puertos en ambos extremos del Canal. 
Sin embargo, cuando nos fijamos en las Industrias Marítimas auxiliares, aunque también han 
crecido en los últimos años, a parte de las Agencias Navieras, no han conseguido posicionarse 
como un referente en la región. Y fuera de lo que son servicios de astillero y abastecimiento de 
combustible, alimentación y repuestos; el resto de servicios están muy poco desarrollados. Se 
estima que solamente un 25% de los buques transitan u operan en Panamá usan los servicios 
de las Industrias Marítimas auxiliares panameñas. 
En este trabajo intentaré dilucidar algunos de los motivos por los cuales el sector de los 
servicios marítimos auxiliares aún no ha alcanzado los niveles de desarrollo que podría tener 




                                                             
1 Bunkering: Abastecimiento de combustible mediante barcazas 





2. Historia de Panamá y del Canal 
 
A lo largo de los últimos siglos el Istmo de Panamá del Darién ha tenido varias banderas  
ondeando sobre su territorio. 
El Istmo era un bosque tropical indomable habitado por comunidades indígenas de diferentes 
culturas que vivían y dependían de los océanos o de los ríos para su sustento. Su vida era 
simple, sin sofisticaciones, preocupados con poco más que de la diaria supervivencia. De 
aquellos días tempranos, había poco que sugiriera que este pequeño, escasamente poblado, 
empobrecido pedacito de tierra estaba a punto de embarcarse en una nueva travesía. La 
llegada de una sucesión de países extranjeros daría inicio a una larga historia del nacimiento 






2.1. Los Españoles, 1500 -1821 
 
La historia marítima de Panamá cuenta acerca del desarrollo de un país empobrecido de 
Nueva Granada que comenzó en 1501 con la llegada del Conquistador Español Rodrigo de 
Bastidas, pero no fue sino hasta las 10:30 de la mañana del jueves 1 de septiembre de 1513 
cuando su Subcomandante, habiendo escuchado a los indígenas hablar acerca del “vasto mar a 
través de las montañas”, guiando una expedición de 190 soldados y 1,000 indígenas esclavos, 
realizó una marcha de 25 días a través del Istmo del Darién y divisaron el litoral oeste de 
Figura 1: Mapa del Istmo de Darién 
Fuente: http://es.wikipedia.org 





Panamá y la línea oriental de un océano llamado “Mar Sur”, después conocido como “Océano 





El Conquistador Capitán General Vasco Núñez de Balboa, el primer europeo en ver el Océano 
Pacífico y el primero en traer la influencia de los poderes del mundo que contribuirían al 
surgimiento de Panamá como país marítimo. 
Poco comprendían los españoles el significado, a largo plazo, de este descubrimiento; sin 
embargo, fueron rápidos en ver los beneficios a corto plazo del trasbordo de océano a océano 
creyendo que había un estrecho a través de las montañas y en 1535 el Primer Canal de 
Panamá estaba funcionando, moviendo los tesoros de los Incas de Perú y los Aztecas de 
México a través de la isla de Taboga y luego por trasbordador a la Ciudad de Panamá, 
construido en 1519, después a Nombre de Dios y luego a Portobello a través del primer 
“camino entre los mares” el “Camino Real”, un sendero hecho por el hombre y una manada de 
mulas, el río Chagres, los botes “bongo”. 
Hacia 1546, a escasos once años después, de 160,000 a 200,000 toneladas de oro y plata, con 
un valor actual de alrededor de $54.9 billones, habían sido transportados desde el Pacífico 
hacia el Atlántico teniendo a España como destino final. 
Figura 2: Imagen de Vasco Núñez Balboa tomando posesión del Mar del Sur. 
Fuente: http://es.wikipedia.org 





Panamá se había convertido en el mayor centro marítimo del Nuevo Mundo brindando 
servicio a las rutas marítimas de Europa, durante el dominio Español, del Caribe y las colonias 
de las Américas; desde el norte de Venezuela a México y sur a Ecuador y Perú.  
Panamá fue reconocida como una de las más importantes, y ciertamente, la más rica de los 
reclamos territoriales de España en adición a ser el enlace entre América y Europa, se abrió 
también una puerta a los mercados occidentales en lugar de la larga ruta por el Cabo de 
Hornos. 
Con tonelajes moviéndose e incrementándose, Carlos V, en 1529, se dio cuenta de la 
necesidad de construir una ruta para reemplazar los senderos de los indígenas, las primeras 
exploraciones del Istmo crearon poblados que a su vez se convirtieron en puntos de comercio 
moviendo mercancía entre Europa, el Caribe y Sur América y pronto los poblados se 
convirtieron en pueblos. 
España había entrado en su época de oro y por décadas movió un flujo constante de cargas Ad 
Valorem, por lo tanto los pueblos tuvieron importancia con los depósitos, establos, hostales, 
los conventos de la Iglesia Católica, monasterios y hogares todos localizados a través del Istmo 
desde la Ciudad de Panamá hasta el puerto de Nombre de Dios; el camino de Carlos V los 
uniría a todos. 
Sin embargo, la construcción se hacía difícil. Había que rellenar pantanos y construir puentes 
sobre arroyos y ríos los cuales había que antes de cruzar la montaña que dividía el Continente, 
enfermedades y la densa jungla tropical y, en algunos casos, indígenas hostiles. 
Diez años después que la carretera hubiera estado operando, una nueva ruta surgió mediante 
los barcos bongo navegando el rio Chagres hacia Nombre de Dios y luego por la costa hacia las 
profundas aguas del puerto de Portobelo para luego encontrarse con los buques y por lo tanto, 
cambiando su ruta de un canal seco a una operación mar-tierra. 
Y aquí está el origen de Panamá y su futuro no solamente con puertos de aguas profundas sino 
también con una ruta transcontinental del hemisferio occidental sustituyendo al Cabo de 
Hornos como una ruta desde Europa hacia el Lejano Oriente. 
Los Españoles consideraban a Panamá como una Colonia, Pedro Arias Dávila (Pedradas), 
gobernador en aquel entonces, para el 15 de agosto de 1519 había construido su primera 
ciudad en la Costa del Pacífico y Panamá se había convertido en un reto para las poderosas 
naciones de Portugal, Holanda e Inglaterra, en adición a las fuertes actividades principalmente 
de los piratas Ingleses bajo el mando de Sir Henry Morgan, todos atraídos por el pasaje del oro, 
hasta que la influencia Española declinó y Panamá se separó de España después de un poco 
más de 300 años para unirse a Colombia en 1821; pero no estaban solos; las poderosas 
naciones Europeas continuarían los pasos de los españoles reconociendo su visión en crear 
una senda de océano a océano y el gran potencial como ruta para el comercio mundial. 
Mientras que los pioneros Bastidas, Balboa y Arias habían pensado en encontrar una vía 
acuática a través del Istmo, Carlos V estaba en contra de esta idea aduciendo que la existencia 
de un canal por el Istmo permitiría fácil acceso a la región para las otras naciones, y 
especialmente en tiempos de guerra sería una ventaja para el enemigo. Felipe II, sucesor al 





trono, siguió la lógica de Carlos V, una política que duraría 200 años. El interés de los países 
marítimos en un canal interoceánico había aumentado y estudios hechos por países 
extranjeros crearon un considerable interés obligando al Gobierno Español que protegiera sus 
intereses. En 1814 pasaron una ley autorizando la construcción de un canal pero antes de que 
iniciaran cualquier desarrollo las Colonias Americanas de España empezaron una revolución 
que terminó con la separación de España y que dio inicio a la independencia de las primeras 





2.2. Los Primeros Puertos 
 
Durante la ocupación española del Istmo de Panamá, se desarrolló el primer centro de 
trasbordo en el Nuevo Mundo usando la Isla de Taboga, la Ciudad de Panamá y Nombre de 
Dios luego trasladándose a Portobelo conectando el este con el oeste con considerables 
ahorros de navegación de aproximadamente 6,674 millas o alrededor de 56 días. 
Eran necesarios profundos fondeaderos para los galeones en el océano pero el transporte local 
solamente requería de corrientes poco profundas para los botes de los ríos conocidos como 
"bongos” capaces de navegar por las costas y río arriba. Los bongos trabajaban en los puertos 
y en el fondeadero regular en San Lorenzo en la boca del río Chagres. 
 
Figura 3: Virreinato de Nueva Granada y Capitanía General de Venezuela en 1742. 
Fuente: http://es.wikipedia.org 












2.2.1. La Isla de Taboga 
 
El año 1515 vio a los Conquistadores, Balboa, nuevamente siendo el primer europeo, que llegó 
a la pequeña isla en la bahía de Panamá llamada, de la palabra indígena “aboga” que significa 
“mucho” sobre el cual se fundó el pueblo de San Pedro en 1524. 
Figura 4: Fuerte San Lorenzo, la puerta Atlántica en la entrada del rio Chagres y el pasaje 
transcontinental conectando los mares. 
Fuente: http://es.wikipedia.org 
 









La isla, protegida por una elevación, El Morro, proporcionaba un Puerto de aguas profundas 
que no se veía afectada por los 15 o 18 pies de marea baja que había en el continente 
proporcionando un refugio para la flota de los barcos del Pacífico navegando desde Callao 
(Perú), Guayaquil (Ecuador) y desde el norte de México a Panamá regresando con mercancía a 
los territorios de España. 
Las cargas se transportaban por un “transbordador” hacia y desde el continente, a 
aproximadamente 12 millas, para conectarse con el Camino Real y luego Las Cruces para 
transportarlo a Portobelo y nuevamente en trasbordo a España.  
Con la retirada de España de los territorios y la separación de las colonias Latinoamericanas, 
Taboga regresó a su estado durmiente por aproximadamente 300 años. 
La naviera Inglesa “The Pacific Steam Navigation Company” mejor conocido en América del Sur 
como “La Compañía Inglesa de Vapores en el Pacífico”, fundada en 1840 y otorgada en 
Concesión Real en 1850, vio Panamá como la base de sus operaciones en América del Sur. Y 
con el Ferrocarril de Panamá estableció una vía trans-lstmíca en vez del pasaje en las aguas 
peligrosas del Cabo Horno. 
La Compañía del Ferrocarril, como hicieron los españoles anteriormente, considerando Taboga 
como un lugar seguro para sus operaciones y compró la isla para tener un centro  de 
trasbordo, astilleros y una colonia para mil irlandeses que fueron traídos para operar la 
estación hasta la apertura del canal en 1914. 
Cuando comenzó la segunda guerra mundial y Taboga asumió el rol de guardián de la entrada 
al Istmo. Con la terminación de la guerra Taboga regresó a su estado original como una aldea 
de pescadores, un centro para los empleados del Canal durante los días de la construcción y un 
centro de turismo conocido como “La isla de las flores.” 
 
Figura 5: La isla Morro frente a Taboga se convirtió desde 1853 casi en un Hub para servicios 
portuarios, pero principalmente de la Pacific Steamship Navigation Company. 
Fuente:  http://panahistoria.wordpress.com/2011/05/20/vision-amplia-de-la-historia-de-panama-i/ 





2.2.2. Puerto Nombre de Dios. 
 
Los españoles en 1500, donde originalmente desembarcaron en el Istmo, fue en Nombre de 
Dios y en 1510 se convirtió en el primer poblado Europeo en el Istmo del Darién siendo el más 
viejo habitado en las América. 
Nombre de Dios fue muy significativo hasta 1540, construido sobre un pantano insalubre en 
frente de una bahía poco profunda sin defensas. Imposible de fortificar el pueblo fue 







Nombrado San Felipe de Portobelo por Cristóbal Colón en 1502 en su cuarto viaje al Nuevo 
Mundo, el poblado de 10 casas fue en realidad fundado en 1597 por Francisco Velarde de 
Mercado. Pudo reconocer el sitio como un importante futuro puerto de trasbordo de carga, así 
como su ubicación geográfica, anclaje seguro y por una fuerte defensa contra la posibilidad de 
ataque, lo que Nombre de Dios no podía ofrecer. 
Figura 5: Puerto nombre de dios 
Fuente: http://es.wikipedia.org 
 









El pueblo se convirtió en un sitio poblado con personas de la abandonada Nombre de Dios que 
establecieron sus hogares en 1598; se construyeron 4 fortalezas y 7 baterías de cañones.  
Panamá se convirtió en el mayor puerto de comercio del Nuevo Mundo por el volumen y el 
valor de la carga manejada. Portobelo prosperó pero no fue inmune al ataque en 1671 por el 
pirata Inglés Sir Henry Morgan quien acceso el pueblo desde la entrada general 
posicionándose a si mismo detrás de las defensas españolas con los españoles completamente 
desprevenidos y abrumados. 
En 1739 el explorador Inglés, Sir Francis Drake, atacó el fuerte. El pueblo fue destruido, 
quemado y saqueado pero fue reconstruido en 1751 para ser finalmente abandonado después 
del ocaso del poder. 
El Imperio Español del Nuevo Mundo terminó en 1821 después de 329 años desarrollando y 
trabajando en el primer Canal de Panamá, el primer centro panameño de trasbordo y los 
primeros puertos panameños. 
El futuro marítimo de Panamá estaba asegurado más allá de la visión de esos pioneros y sus 
sucesores quienes tuvieron la temprana visión que creció a través del tiempo para convertirse 
no en una realidad pero sí en un paso gigantesco hacia el futuro de Panamá. 
 
 
Figura 6: Mapa de Portobelo en 1601 
Fuente: http://www.panamarailroad.org/ 





2.3. El fracaso de la expedición Escocesa al Darién, 1698 -1703 
 
La historia Escocesa empieza en 1698 cuando Sir William Patterson, fundador del Banco de 
Inglaterra, quien había abierto exitosamente el comercio internacional, siguiendo los informes 
de la colonia Británica en Jamaica acerca de los éxitos de los Españoles manejando lingotes y 
mercancía general a través del Istmo, vio una solución a la falta de solvencia y a la desesperada 
pobreza de Escocia. Se propuso la creación de una colonia Escocesa y un puesto de comercio 
en el Istmo. 
Para financiar esta empresa, se emitieron bonos y él recaudó el equivalente a un cuarto de la 
economía escocesa, alrededor 400,000 libras esterlinas. Se construyeron barcos, se produjeron 
suministros y mercancía y el 12 de julio de 1698, cinco buques zarparon hacia el Istmo para 
llegar a la Bahía de Acia el 30 de octubre con 1,200 colonos.  
El área se le dio el nuevo nombre de Caledonia y se estableció una población, New Edimburgo. 
Paterson vio la inmensa posibilidad de “mover montañas y rocas, desviando el curso de los 
ríos, construyendo puertos y creando el comercio donde las banderas de todas las naciones 
puedan llevar diversas cargas”; en la construcción de un canal transistmico, un canal que 
transformaría al Istmo de Panamá en “una puerta a los mares y la llave del universo” y que 
“quien controlara el canal controlaría al mundo”. 
Dos expediciones fallaron por falta de conocimiento, pobre administración, falla en el 
comercio por falta de la mercancía apropiada además de la hostilidad de los españoles. 
La expedición escocesa abandonó Caledonia y el Fuerte de St. Andrews en 1703 dejando un 
paso hacia el futuro de Panamá doscientos años más tarde. 










2.4. La Compañía del Ferrocarril de Panamá, 1850 -1903 
 
Con el final de la Guerra Mexicana en 1848 la cara de Norte América cambió cuando California 
y Oregón quedaron bajo la bandera del Gobierno de los Estados Unidos abriendo la costa 
oeste y en ese mismo año se descubrió oro en California. Había tres alternativas para los miles 
de buscadores. Una cruzando el continente a través del desierto, montañas y territorio hostil, y 
como alternativa navegando las peligrosas aguas del Cabo de Hornos o tomando la manera 
fácil desde Nueva York o Nueva Orleáns por barco a Panamá donde otro barco los llevaría a 
California, la elección era obvia y miles de buscadores enfrentaron las 50 millas de sendero de 
jungla a Panamá tomando entre cinco y diez días con los barcos de los nativos hacia el río 
Chagres hacia un punto cerca de Cruces y el resto del viaje a pie. 
En ese momento el gobierno federal concedió un fletamento a la Compañía Pacific Mail 
Steamship Corporation para llevar correspondencia de los Estados Unidos entre Panamá y los 
nuevos territorios. Se dio con cuatro botes de remo, uno de los cuales se le llamó '‘Panamá”. 









La Corporación estaba liderada por William H. Aspinwall quien inmediatamente vio la 
necesidad de mejorar el sistema de transporte a través del Istmo y el 7 de abril de 1849, se 
firmó un acuerdo, por 49 años, con el Gobernador de Nueva Granada para construir una línea 
de ferrocarril desde el Océano Atlántico hasta el Pacífico cuya obra finalizaría en 6 años. Este 
acuerdo fue enmendado luego extendiendo el privilegio exclusivo a “uso y propiedad del 
ferrocarril, el telégrafo entre Colon y Panamá, los edificios, los depósitos y muelles de 
propiedad del ferrocarril.” 
 
 
Panamá, Provincia del Istmo de la República de Nueva Granada, 1834-1855 
 
Una enmienda adicional indicó que a partir del 16 de abril de 1867 se concedió una extensión 
de 99 años y al vencimiento de la misma la propiedad total sería entregada al gobierno de 
Colombia. 
La República estaba obligada a no conceder ningún privilegio durante este período a ninguna 
otra parte interesada en construir un ferrocarril ni a trabajar cualquier canal marítimo al oeste 
de la línea desde el Cabo Tiburón en el Atlántico hasta el punto de Garachiné en el Pacífico. 
La Compañía podría ser confiscada si cedía todos sus derechos y privilegios a cualquier 
gobierno extranjero. 
Panamá no era el lugar más ideal para una obra de esta magnitud - lluvias tropicales por ocho 
o nueve meses, densa jungla, pantanos difíciles de superar y la población local era considerada 
no confiable ya que no estaban acostumbrados a trabajos físicos. 
El 9 de junio de 1849, Aspinwall abrió a licitación pública y el contrato de construcción lo ganó, 
el 12 de octubre, una empresa de ingeniería cuyo presidente era George M. Totten. 
Se iniciaron los preparativos y se ordenó la construcción de una pequeña choza de madera en 
Nueva Orleans que fue enviada a Manzanillo convirtiéndose en el primer edificio permanente 
en la isla. Con el inicio de esta empresa, los hombres de negocios empezaron a llegar y se 
construyeron casa y hoteles, almacenes y los lugares de juegos de azar prosperaron, nació un 
Figura 8: Bandera de Panamá, Provincia del Istmo de la República de Nueva Granada, 1834-1855 
Fuente: http://www.portalestoria.net/PANAMA.htm 





pueblo que se llamaría Aspinwall, que 39 años más tarde, en 1869, por la autoridad del 
Gobierno de Colombia sería cambiado a Colon en honor a Cristóbal Colón. 
Se construyeron muelles y depósitos y así nació un puerto después de 300 años dando aún 
más otro paso hacia el futuro marítimo de Panamá. La construcción del Ferrocarril de Panamá 
empezó en agosto de 1850 con la intención original de salir desde el Fuerte de San Lorenzo 
pero la avaricia de un especulador en bienes raíces que rentaba el área obligó a la Compañía a 
que se cambiara nuevamente a Manzanillo; de manera que la ruta fue desde “Monkey Island” 
ahora, Mount Hope. Ese año se construyeron cuatro millas llegando desde Río Chagres hasta el 
pueblo de Gatún. 
Para octubre de 1851 solamente se habían construido 8 millas a un costo de 1 millón de 
dólares; el presupuesto original para el total del proyecto con una fecha estimada de 
terminación de un año. Las ganancias que se habían anticipado desaparecieron y la bolsa de 







En diciembre un huracán obligó a dos barcos a buscar albergue en la bahía de Aspinwall lejos 
del anclaje de San Lorenzo, terminando en un punto en el río Chagres y desembarcando 
pasajeros, quienes para su sorpresa vieron una locomotora, y vieron la posibilidad de un 
servicio de tren. Totten vio la oportunidad y rápidamente calculó una tarifa de US$0.50 por 
milla por pasajero y US$3.00 por milla por 100 libras por cuatro millas a Gatún indicando 
claramente que un servicio de pasajeros era esencial y obviamente rentable; las acciones 
subieron y la Compañía se salvó. 
Figura 9: Fotografía de la construcción del Ferrocarril 
Fuente: http://www.thevisitorpanama.com/New_Site/Visitor14-7/Spanish/especial_visitor.html 





En enero de 1854 el ferrocarril había llegado a Summit, la División del Continente, pasando 
Culebra de dos mil habitantes y el valle distante de Paraíso de tres millas. Se continuaron los 
trabajos y finalmente el 27 de enero de 1855, las cuadrillas trabajando de un extremo a otro se 
encontraron, ferrocarril transcontinental fue completado y fue inaugurado al día siguiente, el 
domingo 28. 
El Ferrocarril de Panamá fue un éxito financiero lo cual el Gobierno de Colombia habiendo 
reemplazado a la República de Nueva Granada, observó y en enero de 1875 preparó un nuevo 
contrato, efectivo en 1867, obligando a la compañía a pagar la asombrosa cantidad de $ 1 
millón en oro y $250,000 por año durante un periodo de 99 años. Otro retraso fue la 
terminación de las Carreteras” Central Pacific y Union Pacific” con la obvia reducción en el 
tráfico de pasajeros. 
Los ingresos del ferrocarril en 1877 fueron de $1,284,000.00 con gastos de operaciones de 
$998,000.00 mostrando una reducción en ganancias de solamente $286,000.00 o solamente 
22% contra la ganancia bruta y era esencialmente una pérdida considerada como bancarrota y 
fue absorbida por el interés de los Franceses en excavar una ruta marítima en 1876, The 








Figura 10: Fotografía de la estación de Aspinwall (Colón) – 1857 
Fuente http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/revistas/credencial/abril2011/ferrocarril-perdida-nacion 





2.5.   Los Franceses, los primeros intentos, 1879 -1901 
Los sueños de siglos de excavar un canal se estaban acercando a la realidad  
Doscientos años después, solamente la llegada de la revolución industrial, ciencia y tecnología 
de aquellos tiempos permitió progresos adicionales hacia dicha propuesta. 
El hombre que dio un paso hacia delante fue el Conde Ferdinand de Lesseps, constructor y 
héroe del Canal de Suez, apoyando la idea de Panamá como el sitio más apropiado para un 
canal y siguiendo sus previos éxitos consideró la tarea de mover montañas más fácil que las 
arenas del desierto de Suez. 
El Congreso Francés, en agosto de 1879, votó a favor de la construcción de un Canal de 
Panamá bajo el liderazgo de Lesseps, quien recaudó 300 millones de francos franceses ($80 
millones). Era un proyecto esencialmente Francés y apoyado por capital Francés. 
El concepto de Lesseps era el de seguir su éxito de Suez construyendo un canal a nivel del mar 





Un grupo de ingenieros llegó al Istmo en enero de 1881 para organizar la fuerza laboral y el 
equipo técnico. En marzo de 1881 de Lesseps, quien no era ingeniero y quien tenía pocos 
Figura 11: El Conde Ferdinand de Lesseps, un éxito en Suez un fracaso en Panamá, 1805 -1894 
Fuente: http://www.euskomedia.org/aunamendi/80711#3 





conocimientos de ingeniería, subestimó los enormes retos de ingeniería además de aquellos 
de enfermedad, problemas laborales, maquinaria inadecuada, la desconfianza pública y las 
dificultades financieras, manifestando que: 
"Solamente hay que hacer dos cosas, remover una masa de tierra y controlar el río Chegres, el 
canal, por lo tanto, es una operación matemática exacta.” 
Para febrero de 1883 se hicieron los planos para un canal a nivel para conectar la Bahía Limón 
(Colón) y Río Grande en el Pacifico; la Compañía comenzó los trabajos de investigación y 
completó que se necesitaba un plazo estimado de 8 años a un costo de $ 88.6 millones con 
limitaciones de tamaño de 29.5 pies de calado y el ancho de fondo de 72 pies y 90’ a nivel del 
agua. 
Para mediados de1885 escasamente una décima parte del trabajo había sido completado y se 
hizo obvio que no podía completarse bajo las proyecciones de un canal a nivel; la 
Administración había calculado erróneamente el reto de la excavación con maquinaria 
inadecuada, burocracia y los contratos. Adicionalmente había exorbitantes gastos. Pero peor 
aún era el efecto agobiante de enfermedades, la temible fiebre amarilla, tifoidea y la malaria 
cobrarían un estimado de 22.000 vidas. 
Detalle de Gastos Costo 
Administración $ 16,540,885.00 
Rentas y propiedad arrendada $ 3,301,070.00 
Mantenimiento y Suministros $ 29,722,856.00 
Edificios $ 15,397,282.00 
Construcción/ingeniería $ 89,434,225.00 
Compra de terreno $950,655.00 
Servicios Médicos y Religiosos $ 1,836,768.00 
Total $155,346,971.00 
Gastos de la Société International du Canal Interoceanique 
 
Las escalas de salarios eran generosas para atraer a los trabajadores al Istmo: 
• Oficinistas a $125.00/por mes 
• Gerentes de División: $200-300/por mes. Con 5 meses de vacaciones después 
de 2 años de servicio 





• El Director General recibiendo $50,000.00/año y la casa de la Compañía 
valorada en $100,000.00 
• Mientras que los gerentes de campo e ingenieros recibían gastos de $50.00 por 
día y viajaban en vagones particulares valorados en $42,000.00 
De Lesseps pidió al Congreso Francés la autoridad para emitir bonos de lotería para un 
préstamo de $120 millones pero se decidió retrasar el avance del proyecto. Esto se basó en el 
hecho de que los EE.UU. había encargado una investigación reportando que el trabajo requería 
de una excavación de 180 millones de yardas cúbicas lo que tardaría unos 26 años con un 
costo de $350 millones. Estos iban mucho más allá de las proyecciones originales de los 
franceses. 
En la desesperación se acordaron planes para una esclusa temporal del canal a nivel en 
Summit con un presupuesto de $350 millones y comenzó el 1 de enero de 1887 pero con la 
amenaza de los Estados Unidos de un canal a través de Nicaragua; el bajón de los esfuerzos de 
los Franceses llegó en diciembre de 1888 con solamente un tercio de las finanzas gastadas en 
el proyecto, otro tercio gastado en lujos excesivos y otro tercio fue hurtado. De un total de 
$234,795,017.00. Se justificaron $156,654,687.00 gastados en Panamá y el resto de 
$78,140,330.00 en París. Después de 8 años solamente se habían completado cuarenta por 
ciento de los trabajos. Se declaró bancarrota y las operaciones de la compañía Francesa se 






En 1889 se realizaron más investigaciones para establecer si el canal podría ser completado y 
los reportes emitidos el 5 de mayo de 1890 indicaron que las esclusas podrían completarse a 
un costo de $174 millones, menos de la mitad de la cantidad originalmente estimada. 
Figura 12: Draga francesa trabajando 
Fuente: http://micanaldepanama.com/nosotros/historia-del-canal/la-construccion-del-canal-frances 





El valor del trabajo ya completado en el canal fue fijado en $87,3 millones y la fecha de 
terminación se extendió a 10 años. 
Se estableció una nueva compañía, Compagnie Universelle du Canal de Panama, se hizo 
pública el 20 de octubre de 1894 con un capital de 600,000.00 acciones vendidas subiendo a 
$13 millones y se hicieron planes para la construcción de dos juegos de esclusas por encima 
del nivel del mar a través de un lago artificial en el rio Chagres y 4 rutas en el lado del Pacífico. 
No se hizo nada; solamente un mínimo trabajo para poder mantener la concesión y que el 
equipo estuviera apto para la venta; los franceses empezaron a buscar comprador pidiendo 
como precio $100 millones. Declararon bancarrota después de incurrir en gastos por medio 
billón de francos franceses. 
Mientras tanto la Comisión del Istmo del Canal de los Estados Unidos reportó en noviembre de 
1901 que estaban contemplando a Nicaragua a menos que los franceses vendieran todos los 
activos y condiciones por $40 millones, cantidad por la que finalmente llegaron a un acuerdo. 
Los franceses habían gastado medio billón de francos, dejando a los accionistas desde la clase 
media y baja destituidos y con toneladas de viejos equipos, equipos de dragados inadecuados 
y viejas y oxidadas locomotoras belgas en los ríos y pantanos del Istmo; solamente habían 









Figura 13: Corte Culebra Excavación Francesa 
Fuente: http://rapsodiaantillana.com/2008/11/el-corte-culebra-3ra-parte.html 





2.6. Una nueva nación. La independencia de Panamá 1903 
 
La historiografía oficial panameña cuenta que la separación de Colombia fue fruto de una 
revolución originada por un movimiento secesionista iniciado por los que hoy en día se 
consideran héroes nacionales, y que da sentido a todos los símbolos patrios del estado 
panameño, pero  contrariamente a lo usualmente afirmado por la historia oficial, la separación 
de Panamá de Colombia en 1903 no fue producto de un movimiento genuinamente popular, ni 
de un anhelo liberador de los istmeños frente al "olvido" en que supuestamente les tenía 
Bogotá. 
El estudio documental de la época más bien demuestra una integración cultural y política de 
los panameños en el conjunto de la nación colombiana, incluso entre los sectores de la 
oligarquía comercial conservadora de la ciudad de Panamá, que sería agente de la conspiración 
separatista. 
Las diversas crisis políticas producidas a lo largo del siglo XIX, expresadas en lo que la historia 
llama genéricamente "actas separatistas" (1826, 1830, 1831, 1840-41, 1860), muchas veces 
han sido sacadas de su verdadero contexto para ser presentadas como expresiones de una 
nación en ciernes que viene a concretarse en 1903. Pero un repaso cuidadoso de los hechos 
que rodearon a cada una de esas coyunturas muestra que, más que un proceso de 
conformación nacional diferenciado de Colombia, estos movimientos expresaron conflictos 
políticos (liberales vs conservadores), económicos (librecambismo vs proteccionismo) y 
administrativos (federalismo vs centralismo)2. 
Los actores principales de este drama son: el expansionismo imperialista de Estados Unidos, 
expresado en su carismático presidente Teodoro Roosevelt; la quebrada Compañía Nueva del 
Canal, de capitales franceses, representada por Philippe Bunau-Varilla; en el centro de los 
hechos, el prominente abogado neoyorkino William N. Cromwell, verdadero cerebro de la 
separación y representante legal tanto de la Compañía Nueva del Canal como de la Compañía 
de Ferrocarril de Panamá; los agentes norteamericanos y panameños de la Compañía del 
Ferrocarril, como José A. Arango y Manuel Amador Guerrero y, por supuesto, el inepto 
gobierno colombiano del vicepresidente José Manuel Marroquín. 
                                                             
2 Beluche, 1999 








A fines del siglo XIX, Estados Unidos iniciaba su proceso de expansión en el Caribe, 
desplazando de allí a sus otrora rivales: España e Inglaterra. A la primera le arrebató Cuba y 
Puerto Rico con la guerra de 1898; con la segunda firmó el Tratado Hay-Pauncefote en 1901, 
por el cual se reconocía la preeminencia norteamericana en la posible construcción de un 
canal por el istmo centroamericano. El canal era una necesidad lógica del desarrollo capitalista 
norteamericano, ya que era la única forma de integrar y comunicar sus costas atlántica y 
pacífica. 
En principio, la ruta privilegiada por Washington para construir este canal no era Panamá, sino 
Nicaragua, siguiendo el cauce del río San Juan hasta sus grandes lagos. Aquella parecía más 
factible y menos costosa, en especial si ya estaba el precedente del fracaso francés en la 
construcción del canal por Panamá. 
De manera que, para fines de 1901, la Comisión Walker del Congreso norteamericano, luego 
de estudiar ambas alternativas, se había pronunciado por la vía de Nicaragua, y el 18 de 
noviembre se firmó un tratado con ese país. ¿Qué motivó que dos años después Estados 
Unidos cambiara completamente de opinión? 
La historia simplista narra que, en posteriores debates del Congreso, tanto Bunau-Varilla como 
Cromwell mostraron estampillas de correo nicaragüenses en las que se aprecian los volcanes 
de este país, y que los senadores norteamericanos, impresionados por la explosión del volcán 
Figura 14: Fundadores de la República de Panamá 
Fuente: http://www.zazzle.es/fundadores_de_la_republica_de_panama_poster-
228565993361173555 





Mount Pelée, que había borrado del mapa la isla de Saint-Pierre, y por una falsa noticia de la 
erupción del Momotombo, entonces se decidieron por Panamá. 
Lo que no se cuenta es que, ya para 1896, la Compañía Nueva del Canal, a través su presidente 
Maurice Hautin, dada la incapacidad para terminar el Canal de Panamá y ante la posibilidad de 
perder 250 millones de dólares en inversiones cuando expirara la concesión en 1904, había 
contratado a William N. Cromwell para convencer al gobierno norteamericano de comprarles 
sus propiedades. 
Cromwell no se limitó al cabildeo para el que fue contratado, sino que inició un plan que 
denominó "americanización del canal", por el cual reuniría un grupo de notables empresarios 
de Wall Street que sigilosamente comprarían las devaluadas acciones del "canal francés" y las 
revenderían a su gobierno. Para ello, su bufete Sullivan & Cromwell estaba en una posición 
privilegiada, ya que contaba con clientes como el banquero J. P. Morgan, entre otros. 
El 27 de diciembre de 1899, Cromwell fundó la “Panama Canal Company of America”, con 
5.000 dólares de capital, emitiendo acciones por 5 millones, de las que participaron 
empresarios como J.P. Morgan, J. E. Simmons, Kahn, Loeb & Co., Levi Morton, Charles Flint, I. 
Seligman3. 
Este grupo influyó en el prominente senador y líder republicano Mark Hanna, quien actuó 
como vocero de la "causa panameña". Después del asesinato del presidente McKinley, este 
grupo también convenció al presidente Teodoro Roosevelt, haciendo partícipes del negocio a 
Henry Taft, hermano del ministro de Guerra y futuro presidente William Taft, y al cuñado de 
Roosevelt, Douglas Robinson. 
El traspaso de la Compañía Nueva, de manos francesas a las estadounidenses, tardó varios 
meses por la resistencia inicial de Hautin a renunciar por completo a la empresa y vender a 
muy bajo precio. Sin embargo, la adopción de la propuesta por Nicaragua en 1901 sirvió de 
acicate a los accionistas franceses que sacaron de en medio a Hautin, y nombraron vocero a 
Maurice Bo, director del banco Credit Lyonnais, y éste a su vez envió a Bunau-Varilla para 
negociar con los norteamericanos. 
El negocio era redondo, se invirtieron 3.5 millones de dólares en las acciones de la Compañía 
Nueva, que fueron compradas en lotes pequeños, y se revenderían al gobierno 
norteamericano en 40 millones de dólares, obteniendo los inversionistas norteamericanos 
utilidades por cada acción por el orden del 1.233%. 
Por supuesto, concretar el negociado pasaba, primero, por convencer al gobierno y al 
Congreso de Estados Unidos de optar por Panamá; segundo, firmar un tratado con Colombia 
que autorizara a ese país para terminar la obra iniciada por los franceses. En enero de 1902, el 
senador John Spooner a instancias de Roosevelt presentó el proyecto de ley que autorizaba a 
su gobierno a negociar con Panamá y que anulaba la precedente Ley Hepburn, que favorecía a 
Nicaragua. 
                                                             
3 Díaz Espino, 2003 





Ese año el esfuerzo se centró en negociar con Colombia el tratado, camino que estuvo lleno de 
dificultades, dada la actitud patriótica del negociador José Vicente Concha, que objetó 
reiteradamente aspectos leoninos del tratado propuestos por el secretario de Estado John 
Hay. Sin embargo, la presión norteamericana pudo más, forzando al gobierno del 
vicepresidente Marroquín a desautorizar reiteradamente a su embajador, el cual finalmente 
renunció. El camino quedó despejado para un acuerdo, firmado en enero de 1903 y que llevó 
el nombre de Tratado Herrán-Hay. 
Pero este tratado cayó como una bomba en Colombia, y en Panamá por extensión. Mediante 
el acuerdo se segregaba una zona de 5 kilómetros a cada lado del canal, incluyendo ríos, lagos 
y los principales puertos, en la cual Norteamérica tendría plena jurisdicción. El "canal francés" 
sólo segregaba 200 metros a cada orilla sin menoscabo de la soberanía nacional. Además la 
compensación económica que se proponía (10 millones de abono y 250.000 dólares anuales) 
era evidentemente inferior a lo que ya el Estado colombiano recibía por los derechos del 
ferrocarril (250 mil dólares anuales) y otros tantos por uso de los puertos. Comparado con el 
Salgar-Wyse, el Herrán-Hay era totalmente inconveniente. 
Había otro escollo: el tratado contemplaba el pago de 40 millones de dólares que Estados 
Unidos haría a la Compañía Nueva del Canal en compensación, pero esto era completamente 
ilegal, pues estaba claramente prohibido por la Constitución y por el propio Salgar-Wyse, que 
impedía a esta empresa traspasar sus propiedades a un gobierno extranjero. El Tratado 
Herrán-Hay nació, pues, condenado por la opinión pública colombiana y panameña, 
especialmente por el menoscabo de la soberanía. 
El gobierno de Marroquín tuvo ante el Herrán-Hay una actitud incongruente: por un lado, 
había autorizado a su embajador Tomás Herrán a firmarlo; por otro, no puso empeño en 
defenderlo, especialmente ante el Congreso, que fue convocado en junio de 1903 para 
ratificarlo. Pero no era la soberanía lo que preocupaba al gobierno Marroquín, sino que se 
centró en tratar de recibir una tajada de los 40 millones que recibirían los accionistas de la 
Compañía "francesa". Sin saberlo Marroquín, con esta aspiración tocaba las fibras más 
sensibles de poderosos intereses norteamericanos, lo que les llevaría a secesionar al 
Departamento del Istmo, pues no estaban dispuestos a renunciar a su ganancia. 
Cuando el Congreso colombiano cerró sus sesiones sin ratificar el tratado, a mediados de 
agosto, emitió una resolución que expresaba la esperanza de que en 1904, cuando las 
propiedades de la Compañía francesa hubieran pasado a Colombia, por expirar el contrato 
Salgar-Wyse, se estaría en mejores condiciones de negociar con Estados Unidos. 
El razonamiento era simple, pero equivocado: en pocos meses quedarían fuera de la 
negociación los franceses, y podrían negociar directamente, sin un tercero de por medio, 
Bogotá y Washington. ¿Qué apuro podía tener Roosevelt, si hasta terminaría pagando menos, 
porque se podría ahorrar esos 40 millones? Era lógico, pero errado, porque Roosevelt y sus 
socios eran los reales beneficiarios de esos 40 millones, y no los franceses. 
De ahí que el rechazo del Tratado Herrán-Hay por el Congreso colombiano desencadenara la 
trama de la "separación", que empezó a prepararse ante la eventualidad, desde junio o julio. 
William N. Cromwell hizo viajar a Nueva York desde Panamá al capitán J.R. Beers, agente de 





fletes de la Compañía del Ferrocarril de Panamá; se dice que se entrevistó en secreto (en 
Jamaica) con el abogado panameño de esta empresa, y prócer de la separación, José A. 
Arango; y finalmente recibió por dos meses, entre fines de agosto y fines de octubre, a Manuel 
Amador Guerrero, otro empleado y futuro primer presidente de la República de Panamá, para 
tramar los hechos del 3 de Noviembre. 
La ganancia estimada propició que los accionistas norteamericanos de la "Compañía francesa 
del canal" invirtieran grandes sumas que sirvieron para pagar miles en sobornos que oficiaron 
de parteras de la nueva República, por supuesto, con el apoyo de varias cañoneras de la 
Armada que convenientemente Roosevelt envió a principios de noviembre para "tomar el 
Istmo".  
 
2.7.  La Construcción del Canal de Panamá, 1904 -1914 
 
Dos semanas después de la formación del Nuevo gobierno de Panamá se firmó un tratado 
entre Panamá y los Estados Unidos de América otorgando ventajas más grandes que el precio 
original pactado en el acuerdo incluyendo el aumento del ancho del corredor del canal desde 
el Pacífico al Atlántico de seis millas a diez. 
Ahora la presencia Americana en Panamá estaba por comenzar. El recientemente formado 
Comisión del Istmo del Canal asumió autoridad sobre los asuntos del Canal y el 4 de mayo, 
todos los activos y derechos franceses fueron formalmente transferidos a los americanos. Para 
septiembre una fuerza laboral de unos 1,800 comenzaron a trabajar. 
El Presidente Roosevelt esperaba que “que comience a volar polvo”, iba a sentirse 
decepcionado por los retrasos de la burocracia de la Comisión del Istmo del Canal en 
Washington, un Indeciso Jefe de Ingeniería Wallace y, en particular, las devastadoras 
enfermedades de malaria, fiebre amarilla, tifoidea y cólera. 
Roosevelt actuó rápidamente reemplazando a Wallace con John F. Stevens quien había 
construido con éxito el Ferrocarril del Norte a través de las Montañas Rocosas y el Coronel 
Doctor William Crawford Gorgas quien reconoció al mosquito como portador de la fiebre. 
Cuando estaba en el grupo del Doctor Walter Reed habían erradicado con éxito el problema en 
Cuba. Gorgas trajo su experiencia a Panamá no obstante, la oposición de Washington acerca 
del gasto. Sin embargo, tenía el respaldo completo de Roosevelt y obtuvo las necesarias 
defensas de medicinas y materiales de construcción y técnicas, como el rociar aceite sobre 
superficies de agua para matar las larvas de los mosquitos; no solamente en la Zona del Canal 
sino también en la Ciudad de Panamá y Colón donde el tratamiento de aguas residuales o 
drenajes de lluvias no existían. 
La experiencia de Stevens en el ferrocarril era una ventaja adicional a los trabajos de 
excavación del Canal simplemente diseñando un sistema de transporte que permitiría el 
máximo uso de gigantescas excavadoras de vapor. Construyó talleres, un sistema de 





suministro y, más importante, facilidades de vivienda para la fuerza laboral que era de 60,000 
personas con las familias incluidas.   
Después de dieciocho meses, la infraestructura estaba en su sitio y los trabajos de 
construcción del actual canal estaban listos para empezar. El Congreso había aprobado unas 
esclusas del canal en lugar de un canal a nivel del mar. Stevens tomó la repentina decisión de 
renunciar al ver el canal como “nada más que una gran zanja”. Fue reemplazado por George 
W. Goethals del Cuerpo de Ingenieros de la Armada de los Estados Unidos quien vio la 
operación del Canal como una instalación militar. 
Goethals se aseguró de que se ejecutaran los trabajos dentro de un régimen estrictamente 
impuesto de jerarquía de salario y beneficios marginales que no dejaba lugar para sindicatos, 
no americanos, no blancos y empleados de tercera clase. 
En aquel tiempo, un periódico semanal, “The Canal Record” fue establecido en el cual se 
registraban todos los avances financieros y las obras. Lo último sirvió para fijar la competencia 
entre las fuerzas de trabajo y por lo tanto, aumentar su producción. Este registro también 
mantenía al público Americano informado lo cual era extremadamente importante en relación 
con la decisión de construir las esclusas del canal, el presupuesto original 1903 aumentó 
dramáticamente. 
También fueron inesperadas las dificultades de excavar a través del Continente Dividido en 
Culebra donde los equipos sufrieron graves deslizamientos de lodo y grandes aumentos en 
excavaciones arruinadas. 
A mediados de 1913 todo el equipo fue removido de Corte Culebra y su fondo se llenó con 
agua. El 13 de octubre de 1913, el Presidente Woodwrow Wilson presionó un botón desde la 
Casa Blanca que accionó las últimas cargas de dinamita en el Corte. 
Una descripción de ese día fue escrita por Rose Van Harden, esposa de un pionero quien 
registró: 
“Hubo un silencio reverente entre los cientos que se habían reunido para presenciar el 
espectáculo. Nadie hablo. Hubo un ruido sordo, un BOOM amortiguado, una triple columna se 
disparó alto en el centro, y cayó con gracia a ambos lados como una fuente que estaba segura 
que recordaría el sonido toda mi vida.” 
 









El primer tránsito de océano a océano en el Canal de Panamá se hizo el 14 de octubre de1913, 
por la lancha a vapor “Birdlandia", el remolcador “Miraflores” y un barco a vapor Francés; pero 
fue el 15 de agosto de1914, con el tránsito del s.s. “Ancón” de la Compañía del Canal con el 






Figura 15: La pintura muestra una explosión en Empire (Imperio) 1910 
Fuente: http://rapsodiaantillana.com/category/epoca-de-construcciones-en-panama 
Figura 16: La inauguración del Canal de Panamá. El “Ancón”, 15 de Agosto de 1914 
Fuente: http://micanaldepanama.com/nosotros/historia-del-canal/corte-culebra/ 





La “puerta de los mares”, una “unión de los mares", una conexión del Este con el Oeste había 
sido abierta y el sueño de aquellos primeros pioneros de hace siglos se había convertido en 
realidad. La concesión otorgada por Panamá incluiría la neutralidad de la vía acuática con un 
pago inicial de $10 millones en oro y una anualidad, durante la duración del acuerdo, el cual 
era en “perpetuidad”, de $250,000 en oro y comenzando a partir de nueve años después de la 
firma del acuerdo. Esto no era el único costo ya que los gastos habían excedido el presupuesto 
de 1903 en $375,000. 
La pregunta de que si el Canal pagaría era de preocupación. La tarifa máxima autorizada por el 
Congreso para los peajes del Canal era de $1.25 por tonelada y $1.50 por pasajero. Sin 
embargo, estas tarifas podrían reducirse en el supuesto de que fueran más altas de lo 
necesario para hacer frente a las necesidades de operación y mantenimiento de 
aproximadamente $4 millones anuales en gastos. 
 
2.8.   Tratados Torrijos-Carter. 
 
Gracias al Canal de Panamá, EEUU se convirtió en una potencia militar mundial derrotando a 
sus enemigos en la Segunda Guerra Mundial y conteniendo a la República Popular China 
(considerada su rival en la región asiática) en las guerras de Corea y Vietnam. Además, la vía 
acuática le sirvió a EEUU en su política de expansión comercial que lo convirtió en potencia 
hegemónica. 
El Tratado de 1903 tenía sus propias contradicciones que fueron aflorando en la medida en 
que los diferentes sectores sociales de Panamá identificaban sus intereses. Tras un largo 
rosario de enfrentamientos parciales entre panameños y norteamericanos, el 9 de enero de 
1964, el pueblo con su vanguardia estudiantil movilizó todos sus recursos para establecer con 
claridad meridiana que la presencia colonial de EEUU era rechazada en el Istmo. La valiente 
expresión soberana costó la vida a 23 jóvenes panameños. 
Después de largas negociaciones, Panamá y EEUU llegaron a un nuevo acuerdo en 1977 que 
puso fin al pacto suscrito a principios de siglo. Los Tratados Torrijos Carter contienen dos 
instrumentos. Por un lado, un pacto que le cede a Panamá, el 31 de diciembre de 1999, la vía 
acuática. Por el otro, un Tratado de Neutralidad, sin tiempo definido, que garantiza el libre 
tránsito de naves por el Canal. EEUU desmontó todo su aparato jurídico (colonial) en la antigua 
Zona del Canal el 1º de octubre de 1979. La totalidad del área fue integrada nuevamente a 
jurisdicción panameña. Sin embargo, EEUU conservó algunos derechos para continuar 
operando el Canal y para mantener su presencia militar en el Istmo hasta el 31 de diciembre 
de 1999. 
Uno de los ideólogos de la independencia de Panamá en 1903, Eusebio A. Morales, diría pocos 
años después que el precio pagado a EEUU por su intervención en la gesta había sido 
demasiado elevado. Morales se refería al hecho que para poner fin a su relación política con 
Colombia, Panamá tuvo que aceptar los términos dictados por EEUU. El pacto entre Panamá y 
EEUU, que le permitió a este último apoderarse del territorio que necesitaba para construir el 





Canal interoceánico, respondía a la política expansionista (imperialismo) de las potencias de 
principios de siglo. El Tratado del Canal de 1903 contenía las cláusulas que se convirtieron 
posteriormente en causas de permanente conflicto entre los dos países. 
Morales diría que "existe (la necesidad) de un nuevo Tratado en el que todo motivo de 
divergencia y disensión entre los dos países sea eliminado ahora y para siempre". 
A inicios de la segunda mitad del siglo XX, los movimientos sociales que sacudían el país, y las 
aspiraciones de una débil burguesía panameña, anunciaban cambios radicales en las relaciones 
con EEUU. La sublevación popular de enero de 1964, los enfrentamientos constantes en torno 
a la presencia colonial de EEUU y las demandas económicas locales finalmente culminó en el 






2.8.1.  El Tratado del Canal de Panamá 
 
El Tratado del Canal de Panamá firmado en 1977 puso fin a la jurisdicción de EEUU sobre el 
territorio llamado Zona del Canal (aproximadamente 1400 kilómetros cuadrados que rodeaban 
la vía acuática). Además, fijó como plazo para la evacuación de la presencia militar en Panamá 
el último día del siglo, el 31 de diciembre de 1999. En tercer lugar, también anunció que en 
esta misma fecha EEUU le haría la transferencia del Canal al gobierno panameño. 
El fin de la jurisdicción norteamericana en la Zona del Canal se produjo el 1º de octubre de 
1979 cuando EEUU desmanteló su aparato gubernamental que incluía policía, juzgados y una 
amplia gama de servicios públicos. 
El sistema escolar de la antigua Zona del Canal fue asumido por el Departamento de Defensa al 
igual que los hospitales y servicios de salud. 
Figura 17: Acto de firma de los tratados Torrijos-Carter 
Fuente: http://cervezapanama.blogspot.com.es/2011_11_01_archive.html 





El Tratado del Canal Torrijos - Carter creó una Comisión del Canal con la participación 
minoritaria de Panamá. La Comisión desaparece el 31 de diciembre de 1999. Entre 1977 y 
1999, la junta directiva estuvo integrada por cinco norteamericanos y cuatro panameños. 
Además, entre 1980 y 1990 el sub-administrador fue panameño. En la década de 1990, el 
administrador de la Comisión también fue panameño. 
El Tratado del Canal de 1977 le encomendó a los gobiernos de Panamá y EEUU la realización de 
un estudio para determinar la mejor alternativa para la actual vía acuática. Para efectuar el 
trabajo se invitó a Japón a formar parte de una comisión tripartita constituida en 1983. Los 
resultados recomendando un tercer juego de esclusas se dieron a conocer en 1993. 
En EEUU la oposición al Tratado del Canal apenas le permitió al presidente Carter conseguir su 
ratificación por el margen mínimo de dos tercios en el Senado de ese país (67 votos contra 33). 
La celebración de Carter, sin embargo, fue muy corta. La campaña triunfal de su sucesor, 
Ronald Reagan, se basó en lo que llamó la política exterior equivocada de Carter quien había 
"regalado" el Canal "americano". La presidencia de ocho años de Reagan, que se inició en 
1981, fue uno de los períodos más difíciles para Panamá. Se inició con la muerte de Torrijos 
(1981), el uso de las bases militares norteamericanas en Panamá para intervenir en las guerras 
insurreccionales de Centroamérica y, sólo meses después de la despedida de Reagan de la 
Casa Blanca, la invasión de diciembre de 1989. 
 
2.8.2.  El Tratado de Neutralidad 
 
De los dos tratados del Canal firmados en 1977, el menos conocido es el Tratado de 
Neutralidad y asuntos concernientes al funcionamiento del Canal. El objetivo de este acuerdo 
se relaciona estrechamente con el problema de la presencia militar norteamericana en el 
Istmo. Debido a las reservas que fueron introducidas posteriormente a este Tratado por el 
Senado de EEUU, su legitimidad ha sido cuestionada por muchos sectores en Panamá. 
El Tratado de Neutralidad establece que el uso de la vía acuática estará siempre abierta al 
tráfico marítimo de todas las naciones. Señala, igualmente, que Panamá ni cualquier otro país 
podrá discriminar contra barcos de bandera alguna, ni siquiera contra naves de países en 
estado de guerra. 
El Tratado de Neutralidad, incluso, se atribuye el derecho de intervenir en la fijación de los 
peajes que se cobrarían a los barcos que atraviesan el Canal cuando la vía se encuentre bajo la 
administración de Panamá. El pacto señala que Panamá sólo podrá fijar peajes de acuerdo con 
los niveles considerados adecuados por la comunidad internacional. 
El artículo V del Tratado de Neutralidad le confiere a Panamá el monopolio en relación con el 
manejo y la defensa del Canal. Señala que sólo Panamá podrá tener sitios de defensa o fuerzas 
armadas en el área del Canal. 





Una vez canjeados los instrumentos de ratificación del Tratado de Neutralidad, copias fueron 
depositadas en la sede de la Organización de Estados Americanos (OEA) para que lo 
suscribieran todos los países del mundo. 
Las enmiendas, condiciones, reservas y entendimientos introducidas por el Senado al Tratado 
de Neutralidad, después de su aprobación por parte de Panamá, se refieren a la insistencia de 
EEUU de poder ejercer su poder unilateral sobre el funcionamiento de la vía acuática. 
El Senado aprobó dos enmiendas al Tratado. La primera fue hecha para modificar el artículo III. 
La enmienda señala que cada país tiene el derecho de actuar en forma independiente contra 
cualquier agresión o amenaza dirigida contra el Canal. La segunda enmienda hecha por el 
Senado fue al artículo VI. Indica que en caso de necesidad o urgencia los barcos de EEUU (y/o 
Panamá) pueden ir a la cabeza de la línea de naves con el fin de transitar rápidamente por el 
Canal. 
El Senado también impuso dos condiciones al artículo V para aprobar el Tratado de 
Neutralidad. La primera condición señala que EEUU tiene el derecho de usar fuerza militar en 
la República de Panamá para reabrir el Canal o restablecer la operación de la vía acuática. La 
segunda condición del Senado norteamericano indica que si EEUU establece sitios de defensa 
(bases militares) en el área del Canal después del 31 de diciembre de 1999 mediante un 
acuerdo con Panamá, esta situación no alteraría el régimen de neutralidad. 
El Senado también consideró necesario agregar tres entendimientos adicionales al Tratado de 
Neutralidad para asegurar los intereses de EEUU. En relación con el artículo III, que se refiere a 
la eficiencia y a los peajes, el Senado señala que para modificar los peajes Panamá debe 
cumplir con cinco condiciones que se refieren directamente a los beneficios del comercio 
marítimo de EEUU. Para no dejar duda alguna, además, reitera el entendimiento en el sentido 
de que EEUU puede tomar la acción unilateral necesaria para defender el Canal contra 
cualquier agresión. Igualmente, para el beneficio de cualquier duda, insiste en que el "paso 
expedito" expuesta en la enmienda al artículo VI para acelerar el paso de una nave por el Canal 
lo determina la nación (EEUU) que lo opera. 
 
  2.9. La transición del Canal 
 
Entre 1979 y 1989 la transferencia del Canal era considerada por el gobierno panameño como 
un problema técnico que se reducía a la asignación de funciones al personal mejor calificado. 
La política gubernamental se centraba en el paulatino reemplazo de personal norteamericano 
por trabajadores panameños. 
En 1979 el 69 por ciento del personal permanente que laboraba en la Comisión era de 
nacionalidad panameña. En 1998 la participación de empleados panameños había aumentado 
a un 93 por ciento. En el caso de los prácticos del Canal, en 1979 sólo el 2 por ciento era 
panameño. En cambio, en 1998, el 75.5 por ciento de los prácticos de la vía interoceánica era 
de nacionalidad panameña. El administrador de la Comisión es panameño desde 1990, muchos 





de los principales ejecutivos nombrados en la última década del siglo también son panameños 
e, igualmente, los profesionales que toman las decisiones cotidianas son panameños. 
 
 
  1979  %  1989  %  1998  %  
Empleados panameños 
permanentes 
5,521  69.2  6,488  85.0  7,387  93.2  
Trabajadores manuales   85.0    94.5    98.7  
Trabajadores no manuales   52.7    72.3    87.3  
Programa de aprendices   76.9    100.0    100.0  
Ejecutivos   0.0    18.2    58.3  
Trabajadores en el equipo flotante   20.3    67.7    86.4  
Cuadro: Participación de empleados panameños en la 
Comisión del Canal de Panamá, 1979 – 1998 
Fuente: Ministerio de Planificación y Política Económica 
 
 
2.9.1. La eliminación de la jurisdicción 
 
El 1º de octubre de 1979 desapareció la llamada jurisdicción norteamericana sobre el área que 
rodeaba la vía interoceánica y que se llamaba Zona del Canal. Esta aberración jurídica fue 
introducida unilateralmente por EEUU en enero de 1904 cuando puso en ejecución los linderos 
señalados por el Tratado Hay-Bunau Varilla. 
El gobierno nacional creó inmediatamente en 1978 la Autoridad del Canal de Panamá con el 
mandato de organizar el uso de todas las tierras, edificaciones, mejoras y otros bienes que 
habían sido traspasados. Sin embargo, apenas tres años más tarde, en 1981, la Autoridad fue 
abandonada sin anuncio o declaración que lo justificara. 
Todo indica que a partir de esa fecha los asuntos relativos a las áreas revertidas así como con 
el Canal, propiamente tal, pasaron a ser dominio de la Guardia Nacional, único cuerpo armado 
del país. En medio de celebraciones especiales, las fuerzas armadas de EEUU y de Panamá 
procedían a combinar fuerzas para ocupar antiguas bases militares de las primeras. En ambos 
extremos del Canal, y en la cuenca hidrográfica de la vía, EEUU le cedía sus bases militares a las 
nuevas Fuerzas de Defensa de Panamá (FDP), creadas en 1983. 





Igualmente, las FDP se encargaron de la administración y distribución de viviendas y edificios 
en las áreas revertidas. 
En apariencia, el futuro de las "áreas revertidas" está ligado a la función militar que le asignaba 
el Tratado del Canal a Panamá como responsable de la defensa de la vía acuática. Este papel 
de los militares panameños, incluso, era promovido con entusiasmo por EEUU. 
El eje definido en ese período cambió radicalmente a fines de la década de 1980 con motivo 
del fuerte enfrentamiento entre Panamá y EEUU, que condujo a la trágica invasión militar del 
país por esta potencia. La intervención norteamericana destruyó las FDP y el proyecto de 
instaurar un centro militar combinado panameño- norteamericano a orillas del Canal. 
En 1993 se creó la Autoridad de la Región Interoceánica (ARI) con el propósito de convertir las 
antiguas instalaciones militares en centros productivos. Se visualizaron proyectos de 
reconversión civil y el desarrollo de los grandes puertos marítimos situados en las entradas del 
Canal. 
 
2.9.2.  Los puertos 
 
La actividad portuaria del área del Canal representa uno de los sectores más dinámicos de la 
economía panameña. Después de varios lustros de abandono, los servicios de transbordo que 
tradicionalmente se ofrecían en los puertos terminales de la vía interoceánica se están 
recuperando. El volumen de carga manejado en los puertos terminales de Panamá y Colón 
creció en un 36 por ciento en 1998. En total los puertos manejaron 10 millones de toneladas 
durante el año. Según información de la Autoridad Marítima de Panamá (AMP), el 72 por 
ciento de la carga era contenerizada, el 14 por ciento era carga general y el otro 14 por ciento 
era carga a granel. 
La carga contenerizada fue la que creció en forma más acelerada. Según la AMP, este 
crecimiento se debió, en gran parte, a las operaciones de la Colon Conteiner Terminal y la 
expansión del puerto de Manzanillo, ambas en las costas del Caribe. 
Estos dos puertos y los de Balboa y Cristóbal, estos últimos operados por la empresa anglo-
china Hutchison Whampoa Ltd., se establecieron en las áreas revertidas antes pertenecientes 
a la Zona del Canal, bajo jurisdicción de EEUU hasta 1979. Según la ARI, los operadores del 
puerto de Manzanillo están haciendo una inversión de US$210 millones. A su vez, Evergreen 
está invirtiendo un total de US$100 millones para habilitar su propio puerto de contenedores. 
La Hutchison, que maneja un puerto en cada océano, está desembolsando US$140 millones 
para modernizar las instalaciones de Balboa y Cristóbal. 
 
La Panama Ports Company, S.A., (PPC) subsidiaria de la empresa Hutchison Wampoa Limited, 
(de Hong Kong) que opera los puertos de Cristóbal y Balboa, informó que había experimentado 
un desarrollo "más que satisfactorio" en sus diversas operaciones marítimas. En lo que 





respecta al renglón de movimiento de carga durante el segundo trimestre de 1998, comparado 
con el año anterior, la empresa registró un movimiento similar aproximado tanto en el sector 
Atlántico como en el Pacífico. 
La Hutchison ganó la concesión para manejar los puertos de Cristóbal y Balboa por un período 
de 20 años. La empresa señaló que el programa de modernización del puerto de Balboa 
comprende, en su primera fase, la construcción de 350 metros de muelle de gran calado y 8.4 
hectáreas de patio para almacenar contenedores, equipado con tres grúas pórticas Post-
Panamax y siete grúas pórticas de patio, con una capacidad para manejar 400,000 unidades 
anualmente. 
 
2.9.3. Las bases militares norteamericanas 
 
A fines de 1998, EEUU tenía en Panamá un total de 12 bases militares. Todas estaban 
programadas para ser evacuadas en 1999. La última base se entregará a las autoridades 
panameñas el 23 de diciembre de 1999, una semana antes de la culminación del Tratado del 
Canal Torrijos - Carter firmado en 1977.  
El centro de inteligencia en Isla Galeta fue la primera instalación militar norteamericana 
transferida a Panamá en 1999. La base ubicada a extremo norte de la salida del Canal en el 
Caribe fue transferida a Panamá el 1° de marzo de 1999. Poco después la base naval de 
Rodman, en el otro extremo sur del Canal, pasó a jurisdicción panameña el 30 de abril de 1999. 
El 28 de julio de 1999 EEUU abandonó los tres polígonos de tiro que operaba en el área del 
Canal. El Ejército Sur de EEUU devolvió los polígonos bajo protesta panameña. En los tres 
polígonos hay 3125 hectáreas contaminadas con municiones y bombas sin detonar. 
Jorge Ritter, quien fuera canciller panameño hasta agosto de 1999, le recordó a EEUU que 
"está obligado a la remoción de todo lo que pueda implicar peligro para la vida y la salud de la 
gente" en el marco de los Tratados del Canal firmados por ambos países en 1977. El gobierno 
panameño ha descartado la posibilidad de buscar un arbitraje. 
Ritter tuvo oportunidad de presentar la posición panameña frente al proceso de transición del 
Canal en una conferencia en la Escuela de Relaciones Exteriores de la Universidad de Harvard. 
Durante la conferencia intervino Robert Pastor, antiguo asesor del presidente Jimmy Carter, 
quien hizo énfasis en las responsabilidades de EEUU en la limpieza de las bases militares que 
EEUU debe evacuar en 1999. Robert Pastor, acusó al gobierno de su país de querer 
"emprender una retirada sigilosa en medio de la noche, haciendo el mínimo esfuerzo" para 
limpiar las bases. Pastor agregó que ningún gobierno estatal de su país "aceptaría que el 
gobierno federal de EEUU abandone una base militar en las condiciones que intentan dejarlas 
en Panamá". 
El debate en torno a la limpieza de las bases militares norteamericanas, a orillas del Canal de 
Panamá, se trasladó en EEUU también a los medios de comunicación. Un programa nacional 





de televisión en EEUU denunció la intención de este país de abandonar cuantiosas bombas sin 
detonar en los polígonos de tiro en Emperador, Balboa Oeste y Piña. El coronel David Hunt, del 
Ejército de EEUU, contestó diciendo que ellos sólo están obligados a efectuar limpiezas "hasta 
donde sea práctico". 
Según el capitán Rodney Roberts, sólo entre enero y mayo del 1998 se recolectaron 122.680 
libras de residuos bélicos. El 86 por ciento fue chatarra utilizada para tiro al blanco y el 14 por 
ciento fue explosivos no detonados. 
El Ejército de EEUU informó oficialmente, además, que un embarque de 70 proyectiles con 
uranio empobrecido fue traído a Panamá para realizar pruebas. Los proyectiles llegaron a 
Panamá el 14 de septiembre de 1993 y fueron sometidos a pruebas hasta el 28 de diciembre 
del mismo año. Los proyectiles fueron colocados en un recinto que el Centro de Pruebas 
Tropicales operaba en la base naval Rodman. Según el comunicado, "los proyectiles fueron 
estudiados para determinar como el clima húmedo tropical los afectaría". 
 
2.10. La entrega del Canal 
 
El 31 de diciembre del año 1999, a las doce del mediodía, la República de Panamá tomó 
control administrativo del Canal de Panamá. 
Este paso de mando ocurrió después de casi ochenta y cinco años de negociaciones 
diplomáticas entre los Estados Unidos y Panamá. Muchos panameños consideraron la 
transferencia de la administración del Canal de Panamá como una “tercera independencia”, 
después de la independencia de España y de la separación de Colombia. 
La entidad gubernamental, denominada la Autoridad del Canal de Panamá (ACP), creada por la 
Constitución Política de la República de Panamá y organizada por la Ley 19 del 11 de junio de 
1997 es la responsable de la administración del canal. 
Según la constitución de Panamá el canal constituye un patrimonio inalienable de la nación, 
por lo cual no puede ser vendido, ni cedido, ni hipotecado, ni de ningún otro modo gravado o 
enajenado. El régimen jurídico que se estableció para la ACP tiene como objetivo fundamental 
el preservar las condiciones de funcionamiento del canal de Panamá. 
De acuerdo al periódico panameño La Prensa, hoy en día el Canal de Panamá invierte más de 
diez millones de dólares en el entrenamiento de sus empleados y la actualización de 
tecnologías cada año. Además, el canal ha cubierto el 90% del costo total del proyecto de 
ampliación puesto en marcha en el año 2006. 
En estos años, el canal ha sobrepasado la meta de generar dos mil millones de dólares 
($2.000.000.000) de ingresos anuales. En cuanto a ingresos estatales directos, la Autoridad del 
canal de Panamá (ACP) ha producido un total de 4.753 millones de dólares. Una década 
después del paso de mando, se puede decir que el canal se ha vuelto un verdadero motor para 
la economía de Panamá. Sin embargo, los panameños consideran que el mayor logro 





relacionado con el canal en los últimos diez años es haber demostrado al mundo que ellos sí 
pueden administrar el canal exitosamente. 
 
2.11. Cambios y modernización 
 
Además de haber mantenido el canal en buena condición, la ACP también ha realizado 
trabajos de modernización, que empezaron en el año 2002 con la renovación de la flota de 
remolcadores y la conversión de las compuertas de un sistema mecánico a un sistema 
hidráulico. También en el año 2002 se implementaron cambios de precios de acuerdo al 
tamaño de las embarcaciones que pasan por el canal. 
Estos cambios fueron seguidos por un referéndum que aprobó el proyecto de ampliación del 
canal en 2006. El setenta por ciento de los panameños que votaron en esa ocasión estuvo de 
acuerdo con la propuesta de ampliación. En el 2007, la ACP modificó sus peajes y reglas de 
arqueo e inició los trabajos de ampliación del canal. Un acuerdo de financiamiento parcial de la 
ampliación del canal fue firmado en 2008.  
La protección ambiental también recibió atención durante la ampliación del canal, incluyendo 
en el proyecto la reforestación del área alrededor del canal. Actualmente, se estima que más 
de un millón de árboles han sido plantados por el programa. 
Finalmente, una década después del traslado de mando, el canal emplea más de diez mil 
trabajadores panameños, en más de 850 ocupaciones especializadas. 
 
 2.12. Ampliación del Canal de Panamá 
 
Ya en el año 2000 era evidente que el crecimiento de la industria marítima, particularmente la 
utilización de buques de mayor tamaño, el crecimiento de las economías emergentes, los 
tratados de libre comercio y muy especialmente el congestionamiento de la vía acuática 
debido a los programas críticos de mantenimiento de las esclusas del Canal, convertirían al 
Canal en una ruta obsoleta. 
El despunte de China como principal exportador de productos manufacturados y por 
consiguiente importante importador de materia prima influye positivamente en el negocio del 
Canal, pero al mismo tiempo imponen exigencias logísticas y de capacidad de respuesta del 
Canal. Al mismo tiempo, los Estados Unidos, como principal centro de consumo influye 
también en el importante papel que juega el Canal para transportar mercancías desde Asia a 
los principales centros de distribución en la costa este de los estados unidos. El transporte de 
carga contenerizada se convirtió en el segmento del mercado más importante, de mayor 
crecimiento y que genera más ganancias para el Canal. 





Sin embargo, este mismo segmento es el que más amenaza la pertinencia del Canal, pues el 
aumento de carga contenerizada ha impulsado la utilización de economías de escala y la 
construcción de buques más grandes, que por su mayor tamaño no pueden transitar por el 
Canal. Este aumento de carga, por supuesto que también llegó a congestionar la ruta 
intermodal de los estados unidos, principal competidor del Canal, lo que obviamente pone una 
mayor presión sobre la capacidad del Canal. 
 
2.12.1. Necesidad de ampliación 
 
Obviamente, los argumentos anteriores son los principales impulsores de la necesidad de 
dotar al Canal de mayor capacidad para aprovechar el crecimiento de la industria y evitar que 
el Canal llegue a ser reemplazado por otras rutas y otras opciones de transporte y distribución. 
Podemos decir que el Canal llegó al punto en el cual inversiones menores ya no le permiten 
continuar incrementando sostenidamente su capacidad. Para aprovechar el potencial de 
crecimiento futuro, el Canal tiene en la demanda una atractiva pero corta ventana de 
oportunidad, y para explotarla tiene nuevamente que hacer inversiones importantes en 
esclusas y cauces. 
De acuerdo a los estudios desarrollados por la autoridad del Canal de Panamá en 1996 para 
sustentar el proyecto de ampliación, desde 1980, la capacidad de los buques 
portacontenedores más grandes se duplicó, ya que de un promedio de 955 TEU4 la cifra subió 
a más de 1,600 TEU (unidad equivalente a contenedores de 20 pies) en 1996, todo esto sin 
tomar en cuenta la medida de los modernos súper tanqueros. La primera serie de buques Post-
Panamax de contenedores fue lanzada en 1988. American President Line (APL) construyó cinco 
buques serie C-10 con una capacidad de carga de 4,340 TEU. Fueron colocados en el mercado 
del transpacífico (entre Asia y la Costa oeste de los Estados Unidos). La construcción masiva de 
buques Post-Panamax inició en la segunda mitad de la década de los años 90. Para el año de 
1997 había más de cincuenta buques portacontenedores Post-Panamax en explotación y otros 
cuarenta en construcción. A mediados del año 2000, el libro de pedidos contenía 154 buques 
de dimensiones Post-Panamax con una capacidad total de 927,000 TEU, representando 
aproximadamente el 18 % de la flota mundial existente. Para finales del 2003, unos 31 de éstos 
deberían haber entrado en servicio. De las 167 entregas esperadas para el año 2001, unas 58 
superan los 5,000 TEU. Las entregas para el año 2002 incluyeron 44 barcos mayores de 5,000 
TEU y 36 barcos de entre 4,000 y 5,000 TEU; por lo tanto el 82% de lo entregado para el año 
2002 tenían dimensiones Post-Panamax. 
En pocas palabras, de acuerdo a las proyecciones del mismo Canal, la vía acuática alcanzaría su 
máxima capacidad sostenible entre los años 2009 y 2012. Cuando alcance esta capacidad no 
sería capaz de seguir manejando el aumento de la demanda, dando por resultado una 
disminución en la competitividad de la ruta marítima de Panamá. Según la Autoridad del Canal, 
la tendencia cada vez mayor de utilizar los barcos Panamax en rutas transcontinentales para 
                                                             
4 TEU: unidad equivalente a contenedores de 20 pies. 





competir con el canal, es irreversible. La mayor competencia para el Canal son las rutas 
alternativas las cuales presentan opciones para el transporte de carga entre los mismos puntos 
de origen y destino. Los principales competidores del Canal de Panamá son el sistema 
intermodal de los EE.UU. y el Canal de Suez.  
Ante estos números y la evidencia del continuo congestionamiento en los fondeaderos del 
Canal y la necesidad de proveer el mantenimiento de la vieja planta, para los panameños era 
evidente que la ampliación del Canal era una necesidad inmediata. Después de más de diez 
años de estudios, en abril de 2006, se presentó la propuesta de ampliación del canal de 
Panamá a través de la construcción de un tercer juego de esclusas y en octubre de ese mismo 
año se aprobó la propuesta mediante un referéndum. En julio de 2009 se adjudicó el contrato 
más importante del proyecto al Consorcio Grupo unidos por el Canal, liderado por la 
constructora  española Sacyr Vallehermoso, iniciando las obras el día lunes 3 de septiembre de 
2007. 
 
2.12.2. El proyecto de ampliación del canal 
 
De acuerdo a los estudios que sustentan el proyecto, el plan maestro del Canal atiende las 
necesidades para el periodo entre los años 2005 y 2025, y propone los programas de 
inversiones que optimizarán el desempeño en el corto plazo, extenderán la capacidad en el 
mediano plazo, y ampliarán la capacidad y renovarán la planta en el largo plazo. 
Algunas de estas inversiones son para reemplazar y extender la vida útil de los activos del 
Canal, que en su mayoría tienen casi un siglo de operación. La mayor porción de las 
inversiones que se proponen son para proveer la capacidad necesaria para aprovechar la 
creciente demanda que se pronostica. Las inversiones para extensión de capacidad tienen por 
objeto dotar al Canal actual de suficiente capacidad para satisfacer la demanda de forma 
ininterrumpida hasta que la ampliación de la capacidad con el tercer juego de esclusas entre 
en funcionamiento. 
El proyecto de ampliación consiste en la adición en los extremos del atlántico y del Pacífico de 
una esclusa o un carril al Canal, que hasta este momento sólo tiene dos vías o carriles. Estas 
nuevas esclusas serán más grandes que las ya existentes, por eso no sólo aumentará la 
capacidad de tránsito si no también la capacidad de carga de los buques que hoy día no 
pueden cargar a su máxima capacidad. Se espera que una vez terminada la construcción de las 
nuevas esclusas se atienda un alto porcentaje de toda la flota marítima mundial, es decir la 
gran mayoría de los buques existentes podrán utilizar el Nuevo Canal. Las nuevas esclusas del 
Canal tendrán prácticamente el doble de tamaño que las actuales: serán de 427 metros de 
largo, por 55 metros de ancho y 18.3 metros de profundidad, permitiendo ser utilizadas por 
buques de más de 14000 TEUs. Los primeros trabajos del proyecto incluyen la excavación seca 
de 7.4 millones de metros cúbicos en un canal de acceso que va desde el Corte Culebra hasta 
la esclusa de Pedro Miguel. Ya en el Canal se han realizado trabajos de este tipo, así que al 
menos en lo que esto respecta, estos trabajos son hasta cierto punto rutinarios. 





Ya el personal del Canal ejecutó proyectos de dragados para profundizar más los cauces de las 
entradas del Canal en los extremos atlántico y Pacífico, sin interrumpir el tránsito de buques 
en ningún momento. Por supuesto que la magnitud de este proyecto es mucho más grande y 
previniendo cualquier problema el Canal ha dotado a las dragas de más remolcadores para que 
los movimientos sean mucho más eficientes y rápidos. En lo que se refiere a la construcción de 
las esclusas y el canal de acceso que se construye en el Pacífico, estos se ejecutan sobre la 
tierra y están totalmente fuera de lo que es el paso de los buques, así que no hay ninguna 
interferencia. También se está trabajando en el Corte Culebra y en el resto de los cauces en el 
lago Gatún, el cual está a 26 metros sobre el nivel del mar. 
Cuando se anunció la ampliación del Canal, en 2006, después de la aprobación del proyecto 
por parte de los panameños mediante referéndum, armadores y navieras comenzaron a hacer 
planes para cuando la expansión estuviera lista en octubre de 2014. 
Sin embargo, después de algunos atrasos el último compromiso pactado entre el contratista 
Grupo Unidos por el Canal (GUPC) y la Autoridad del Canal de Panamá (ACP) es terminar la 
obra en diciembre de 2015, para que comience a operar a principios de 2016. 
Esto es casi 15 meses más tarde de la fecha contractual, no obstante las expectativas por la 
ruta ampliada no han cambiado. Operadores portuarios locales e internacionales y empresas 
de la industria marítima auxiliar planean el desarrollo de sus negocios con base en este nuevo 
calendario. 
Si se cumplen los puntos pactados en el acuerdo firmado entre la ACP y GUPC, las nuevas 
esclusas estarán operando a principios de 2016. Antes que ello ocurra la ACP debe anunciar los 
nuevos peajes. 
El calendario para anunciar los peajes comienza en diciembre de este año después de su 
aprobación en la junta directiva del Canal. Después la consulta con los clientes y usuarios y 
finalmente la aprobación en el Gabinete. 
Fuentes de la industria aseguran que el peaje es elemental para que los usuarios puedan hacer 
sus cálculos de costos y proyección de colocación de productos en otros mercados. Se calcula 














3. La Industria Marítima Auxiliar 
 
Por industrias marítimas auxiliares entendemos a todo el conjunto de actividades que 
permiten a las embarcaciones que llegan a puertos locales o que transitan por el Canal, poder 
desarrollar sus actividades ininterrumpidamente. 
Entre ellas, tenemos: 
 Los astilleros 
 Los talleres de reparación naval 
 Los avitualladores 
 Los servicios de lanchas 
 Las agencias navieras 
 Las operadoras de Barcazas de combustibles 
 Las estaciones de Recepción de desechos de buques 
Podemos decir, sin miedo a equivocarnos, que Panamá es el lugar ideal para el desarrollo de 
este tipo de actividades por varios motivos: 
 La situación geográfica 
 El enorme tráfico marítimo que transita por sus aguas 
 El creciente desarrollo de sus puertos 
 La estabilidad monetaria y la capacidad de absorber capital extranjero. 
Pero en Panamá, la industria marítima auxiliar no empezó a desarrollarse tímidamente hasta el 
cambio en la titularidad del Canal que llegó con el cambio de siglo. 
Previamente al año 2000, que podamos llamar industria auxiliar, solamente había agentes 
navieros, servicio de abastecimiento de combustible y algo de avituallamiento de alimentos, 
pero muy poco desarrollado. 
Durante los últimos años, la evolución de las actividades portuarias ha presentado su más alto 
nivel de crecimiento y desarrollo. Esta rápida expansión se proyecta con la privatización de las 
principales terminales portuarias, así como con la construcción de nuevas terminales y se ha 
reflejado fundamentalmente en el número de naves atracadas y el volumen de carga 
contenedorizada alcanzado en los últimos años, lo que sitúa el complejo portuario, compuesto 
por Manzanillo International Terminal, Colon Conteiner Terminal y Cristóbal como el principal 











4. Estructura portuaria actual 
 
El Sistema Portuario de Panamá está conformado por 26 puertos de los que 19 son 
administrados por la Autoridad Marítima de Panamá a través de la Dirección General de 
Puertos e Industrias Marítimas Auxiliares, fundamentalmente puertos pequeños que dan 
servicio al transporte internacional y de cabotaje. Los restantes siete puertos son 
administrados y operados por empresas privadas que desarrollan sus actividades bajo la 
fiscalización de esta Dirección General, a través de las capitanías de puertos ubicadas en el 
Atlántico y en el Pacífico. 
  
Cada uno de estos puertos presenta características físicas muy particulares y facilidades 
específicas que brindan a sus usuarios. Al ordenar o distribuir los puertos de acuerdo con la 
naturaleza de sus operaciones, estos se clasifican en tres categorías: 
 Puertos Especializados: 
Se caracterizan por la naturaleza específica de sus actividades, las cuales se desarrollan en 
torno a un rubro determinado y a las actividades que de éstos se derivan. Dentro de esta 
categoría tenemos los puertos fruteros, azucareros, pesqueros y las terminales petroleras. 
 Complejos Portuarios: 
Se clasifican dentro del sistema portuario nacional, por el tipo de servicios que prestan; 
entre ellos están el puerto de Balboa, localizado al noreste de la entrada Pacífico del Canal 
de Panamá entre los 8°57" Latitud Norte y 78°34" Longitud Oeste y el puerto de Cristóbal 
localizado en la región del Atlántico del Canal de Panamá, a los 9°21" Latitud Norte y 
79°55" Longitud Oeste. 
 Puertos de Carga General: 
Los puertos de carga general, dentro de los cuales se encuentran el 57% de los puertos que 
conforman el Sistema Portuario Nacional, se dividen en dos grupos: comercio exterior y 
cabotaje. 
  
En la actualidad estas terminales portuarias (Balboa y Cristóbal), están bajo la administración 
de Panama Ports Company, miembro del grupo Hutchison Port Holding (HPH). Igualmente, se 
han construido nuevos puertos, que están bajo la operación y administración de la empresa 
privada, como Evergreen en Colon Conteiner Terminal (CCT), Petroterminales de Panamá (PTP) 
administrador - operador de los puertos de Charco Azul, en Chiriquí y Chiriquí Grande, en 
Bocas del Toro; Manzanillo International Terminal (MIT), operado por Stevedoring Services of 
America (SSA). 





Panamá va en camino de convertirse en el principal centro de transbordo de contenedores de 
América Latina y el Caribe, específicamente en el área de Coco Solo Norte, donde experimenta 
un sostenido y creciente desarrollo portuario. 
 
El desarrollo marítimo de Coco Solo Norte, una antigua base naval del ejército de los Estados 
Unidos en la provincia de Colón, se debe a que allí se une una completa infraestructura de 
transporte, interconectada a través de puertos, aeropuertos, ferrocarril y carretera. Contiguo a 
la Zona Libre de Colón, la mayor área comercial del Hemisferio Occidental, donde se han 
instalado las principales compañías exportadoras e importadoras, al igual que embarcadores y 
armadores. 
 Los puertos panameños representan una buena opción para la inversión por las ventajas 
propias y colaterales que los caracterizan, entre ellas: 
 Facilidades para la carga y descarga. 
 Almacenajes, transbordo. 
 Consolidación. 
 Almacenamiento y distribución de carga suelta. 
 Alquiler, reparación y almacenaje de contenedores. 
 Seguros a la carga. 
 Limpieza y reparación de contenedores. 
 Administración portuaria, financiera y de cruceros. 
 Administración de terminales de contenedores y zonas procesadoras. 


















5. Los servicios marítimos  auxiliares en la actualidad 
 
Todos los servicios auxiliares para buques en Panamá, hoy en día están regidos o amparados 
por dos instituciones. Por un lado tenemos a la Autoridad Marítima de Panamá y su 
Departamento de Industrias Marítimas auxiliares, como administración pública que regula, 
controla y recauda; y por el otro, tenemos a la Cámara Marítima de Panamá, como asociación 
patronal de carácter privado, que representa a la industria del transporte marítimo, puertos, 
empresas de logística y al sector de los servicios marítimos auxiliares. 
 
5.1. Autoridad Marítima de Panamá 
 
La Autoridad Marítima de Panamá (AMP) es la administración del estado que se ocupa de 
todas las cuestiones marítimas a excepción del Canal, que está administrado por la Autoridad 
de Canal De Panamá (ACP). 
La AMP se creó en 1998 con la Resolución J. D. No.010-98-ADM mediante la cual se crea la 
Estructura Organizativa de la Autoridad Marítima de Panamá, fundamentada en el Decreto Ley 
No.7 de 10 de febrero de 1998, por el cual se crea la Autoridad Marítima de Panamá, se 
unifican las distintas competencias marítimas de la Administración Pública y se dictan otras 
disposiciones. 
Según su propio reglamento interno, tiene la misión de: 
 Brindar servicios y administrar actividades marítimas con eficiencia y eficacia, 
amparados por una política de Estado que garantice la libre empresa y una estructura 
de mercado competitiva, la seguridad marítima y jurídica, el crecimiento y desarrollo 
sostenible. Dicha política de Estado promueve la sinergia de las competencias 
marítimas, el desarrollo permanente de los recursos humanaos y el uso de tecnología 
apropiada, a fin de lograr el máximo beneficio socioeconómico para los panameños. 
…y las funciones de: 
 Administrar, promover, regular, proyectar y ejecutar las políticas, estrategias, normas 
legales y reglamentarias, planes y programas que están relacionados, de manera 
directa, indirecta o conexa, con el funcionamiento del Sector Marítimo. 
 Coordinar sus actividades con la Autoridad del Canal de Panamá, la Autoridad de la 
Región Interoceánica, el Instituto Panameño de Turismo, el Instituto de Recursos 
Naturales Renovables, y con cualquier otra institución y autoridad vinculada al Sector 
Marítimo, existente o que se establezca en el futuro, para promover el desarrollo 
socioeconómico del país. 
 Fungir como la autoridad marítima suprema de la República de Panamá, para ejercer 
los derechos y dar cumplimiento a las responsabilidades del Estado Panameño dentro 





del marco de la Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, 1982 y 
demás leyes y reglamentos vigentes. 
 Promover, coordinar y ejecutar la Estrategia Marítima Nacional. 
 Administrar el registro de buques de Panamá. 
 Proponer y coordinar los planes de desarrollo del sistema portuario nacional, explotar 
y operar los servicios portuarios y fiscalizar aquellos que no operen directamente. 
 Salvaguardar los intereses nacionales en los espacios marítimos y aguas interiores. 
 Hacer cumplir las normas vigentes sobre dotación, formación, titulación y guardia de la 
gente de mar. 
 Velar por el estricto cumplimiento de los tratados, convenios e instrumentos 
internacionales en materia marítima ratificados por Panamá. 
 Mantener actualizado el sistema de señalización y ayudas a la navegación para el paso 
seguro de los buques por los espacios marítimos de Panamá. 
 
A nivel operativo, la AMP está formada por cuatro Direcciones Generales, que a su vez constan 
de varios departamentos: 
 Dirección General de Marina Mercante 
 Departamento de Registro de buques 
 Departamento de Navegación y Seguridad marítima 
 Departamento de Protección Marítima de buques 
 Departamento de Investigación de Accidentes Marítimos 
 Departamento de Resoluciones y Consultas de Marina mercante 
 Departamento de Control y Cumplimiento de Marina mercante 
 
 Dirección General de la Gente de Mar 
 Departamento de Titulación 
 Departamento de Formación Marítima 
 Departamento de Asuntos Laborales Marítimos 
 
 Dirección General de Puertos e Industrias Marítimas Auxiliares 
o Subdirección de Puertos 
 Departamento de Ingeniería 
 Departamento de Operaciones Portuarias 
 Departamento de Protección Portuaria 
 Departamento de Prevención y Control de la Contaminación 
 Departamento de Control y Cumplimiento 
o Subdirección de Industrias Marítimas Auxiliares 
 Departamento de Concesiones 
 Departamento de Industrias Marítimas Auxiliares 
 
 Dirección General de Registro Público de Títulos y Gravámenes de Naves 
 Departamento de Registro de Títulos de Naves 
 Departamento de Digitalización 





 Departamento de Registro de Gravámenes 
 
En lo que se refiere a las Industrias marítimas auxiliares, observamos que hay dos 
departamentos. Esto es debido a que previamente a 2008, se otorgaban licencias de 20 años y 
en régimen de semimonopolio para la realización de servicios marítimos auxiliares. El 
Departamento de Concesiones, hoy en día se ocupa del control y seguimiento de las 
concesiones que siguen vigentes. 
 
 
5.1.1. Licencias de Operación de los servicios Marítimos Auxiliares 
 
En 2010, con la entrada en vigor de la Ley (56-2008) de Puertos5 y la Resolución JD nº 027-
20086 que aprueba el Reglamento para otorgar Licencias de Operación de los servicios 
Marítimos Auxiliares; se establece una nueva forma de autorizar la realización de servicios 
marítimos auxiliares. 
Se establecen varios tipos de servicios: 
1. La operación de lanchas para el transporte de empleados, tripulación, pilotos, equipos, 
herramientas, repuestos en general, destinados a ser utilizados por la propia empresas 
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o dependientes de ésta, cuando aquellas estén autorizadas para prestar determinados 
servicios mediante Licencias de Operación. (Autoservicio); 
2. Lanchaje. El transporte de pasajeros a través de lanchas a las naves que se encuentran 
fondeadas en aguas jurisdiccionales de la República de Panamá; 
3. Transporte de pasajeros por mar; 
4. Las reparaciones, servicios de mantenimiento, remodelación o reestructuración a flote 
o submarinas de buques; 
5. Reparación y mantenimiento de contenedores 
6. Suministro a las naves de toda clase de avituallamiento para consumo de las naves, sus 
pasajeros y tripulantes, tales como víveres, agua, medicinas, piezas de repuesto, 
herramientas, productos de limpieza y accesorios; 
7. Transporte y suministro de combustible, lubricantes o derivados del petróleo a través 
de naves; 
8. Transporte de arena, cualquier otro minerales y materiales de construcción; 
9. Recolección de Desechos, provenientes de buques en las aguas jurisdiccionales; 
10. Transporte Terrestre de Desechos provenientes de buques fuera de las Instalaciones 
Portuarias receptoras; 
11. Tratamiento y Disposición Final de Desechos provenientes de buques, (incluye: La 
instalación de plantas de tratamiento de aguas, basuras y desechos en general 
provenientes de buques, y la instalación de incineradores de basuras proveniente de 
los buques, en cualquier parte en que se instalen); 
12. La recepción y asistencia al buque, en el manejo de cualquier tipo de sustancias 
consideradas peligrosas o contaminantes, de conformidad con las reglamentaciones 
nacionales y los convenios internacionales en vigor; 
13. Agenciamiento naviero y cualquier otro servicio de intermediación con el buque; 
14. La asistencia en la navegación y maniobras de los buques mediante remolcadores y ¡os 
servicios de asistencia y salvamento provistos con carácter permanente; 
15. Servicio de amarre y desamarre de las naves a instalaciones marítimas o portuarias; 
16. Trasiego de combustible a través de tuberías; 
17. Despacho de combustible a embarcaciones menores en instalaciones marítimas tales 
como: marinas, muelles, atracaderos, garajes de botes; 
18. Fumigación, desinsectación y desratización y eliminación de vectores en los buques; 
19. Otras actividades. 
Para todos estos servicios se establecen tarifas a pagar por la realización del servicio, 
inspecciones, requisitos previos, seguros obligatorios y los motivos para la finalización de las 
licencias. 
Estas licencias pretenden acabar con los monopolios que había anteriormente y en ningún 









5.1.2. Departamento de Industrias Marítimas Auxiliares 
 
Según la AMP, este departamento tiene los  siguientes objetivos: 
 Desarrollar, reglamentar y promocionar los servicios marítimos auxiliares, a través de 
instrumentos de comunicación e información efectiva. 
 Incentivar el sector marítimo con nuevas leyes fiscales. 
 Fácil implementación de nuevos servicios marítimos auxiliares. 
 Rápida capacidad de cumplimiento de Resoluciones y Reglamentaciones. 
 Introducción de tarifas competitivas con el mercado regional. 
… y las siguientes funciones: 
 Gestionar los trámites de Licencias de Operación de los servicios marítimos auxiliares 
garantizando su cumplimiento basados en el reglamento de licencia de operación y 
ratificados por la República de Panamá. 
 Coordinar e integrar las diferentes direcciones y departamentos con el departamento 
de Industrias Marítimas Auxiliares involucrados en la ejecución de los trámites de 
licencia de operación. 
 Coordinar la realización de las actas para el inicio de operaciones de los solicitantes de 
Licencia de Operación. 
 Dar instrucciones para el inicio de la facturación de la Licencia de Operación. 
 Tramitar las solicitudes de inclusión de áreas, equipos y servicios a la Licencia de 
Operación. 
 Gestionar la entrega de la Licencia de Operación. 
 Mantener actualizados los requisitos para la Licencia de Operación. 
 Desarrollar y proponer estrategias de promoción de inversiones en el segmento de la 
industria marítima auxiliar basadas en historias de éxito. 
 Desarrollar planes de negocios y perfiles de proyectos de la industria marítima auxiliar 
que resulten atractivos al sector. 
 Confeccionar el mapa interactivo de localización de las diferentes actividades y ofertas 
de la industria marítima auxiliar. 
 Ejecutar iniciativas que permitan conocer el movimiento del mercado nacional de las 
industrias marítimas auxiliares, con el fin de atraer a más proveedores del servicio. 
 Facilitar el material y otros recursos informativos para mantener actualizada la web de 
la AMP. 
 Definir y distribuir los requisitos y procedimientos que la Dirección exige para aprobar 
las modalidades de inversiones posibles. 
 Realizar los análisis de tendencias en la industria de los servicios marítimos auxiliares. 
 Difundir los acuerdos de cooperación entre la AMP y otros organismos, de manera que 
se abran posibilidades de emprender esfuerzos en la promoción de las industrias 
marítimas auxiliares. 





 Evaluar e investigar que los procesos de otorgamiento de las licencias de operación 
cumplan con las tendencias del mercado internacional de las industrias marítimas 
auxiliares. 
 Actualizar el directorio de las Industrias Marítimas Auxiliares, con toda la información 
referente a la actividad marítima. 
 Aplicar encuestas dentro de las normas de gestión de calidad, para conocer y 
monitorear las condiciones en la prestación del servicio. 
 
5.2. La Cámara marítima de Panamá 
 
La Cámara Marítima de Panamá es el gremio por excelencia del sector marítimo del país. Este 
juega un papel importante en el desarrollo de las actividades marítimas, toda vez que 
representa a cada uno de los integrantes del conglomerado marítimo. 
La Cámara Marítima de Panamá trabaja mancomunadamente con la Autoridad del Canal de 
Panamá, permitiéndoles conocer de primera mano los intereses o los trabajos que están 
haciendo aquellos que utilizan el Canal de Panamá, aquellos usuarios no solamente del Canal, 
sino también de los puertos, ferrocarril y todo el sector marítimo, son elementos muy 
importantes en el desarrollo que Panamá tiene por delante de convertimos en el más 
importante centro de distribución y de logística de las Américas. Ha creado una alianza 
estratégica entre los sectores públicos y privados, generando múltiples beneficios y 
oportunidades de crecimiento para todos los actores de esta pujante industria. 
El embrión de la actual Cámara Marítima fue la “Asociación de Agentes y Dueños de Barcos a 
Vapor del Canal de Panamá” creada en Colón en 1960, y básicamente representaba a los 
Agentes navieros que había en aquella época en Panamá, y su objetivo era ser reconocida 
como fuerza negociadora ante el poder megalítico que tenía el Canal. 
Hoy en día Cámara Marítima a diferencia de otros gremios en otras partes del mundo no 
solamente aglutina a armadores o dueños de embarcaciones sino también aglutina a los 
agentes navieros y a los otros clúster tales como: reparadores, avitualladores, abogados 
marítimos, centros logístico, puertos, patios de contenedores, servicio de lancha y en general 
servicios ambientales y muchos otros servicios que en su conjunto dan una fortaleza a la 
Cámara de más de 195 miembros, todos prestándoles servicios a las embarcaciones que llegan 
a puertos nacionales o transitan por el Canal de Panamá. 
Según su propia web, La cámara tiene: 
…la Misión de: 
“Llegar a ser una asociación marítima respetada y que representa a la industria del 
transporte marítimo, puertos, empresas de logística y al sector de los servicios 
marítimos auxiliares, mientras que contribuya al desarrollo sostenible de la industria 
local e internacional y al bienestar del país y de los miembros de la asociación” 





…la Visión de: 
“Ser un agente facilitador incuestionable para la industria marítima portuaria, costera 
y marítima auxiliar, al mismo tiempo que es un “think-tank”, un asesor y la fuerza 
principal detrás del posicionamiento de Panamá como un centro regional marítimo de 
servicios” 
…y los siguientes Objetivos: 
1. Desarrollar proyectos y programas que promuevan la industria marítima 
panameña; 
2. Representar ante la Administración marítima Panameña y otras entidades 
locales  e internacionales los intereses de la industria del transporte marítimo, 
de los puertos y de los servicios marítimos auxiliares; 
3. Promover el desarrollo de los planes nacionales y las políticas que creen más    
oportunidades de negocios y de más puestos de trabajo; 
4. Promover la participación de todos los Miembros en el desarrollo sostenible 
de la    industria en Panamá y en la región; 
5. Promover los servicios auxiliares marítimos como parte del conglomerado 
marítimo de Panamá. 
 
La Cámara está formada por una Junta de Oficiales y una Junta Directiva liderados por un 
Presidente y asistido por un Vice-Presidente, Tesorero, Secretario y cuatro directores. Además 
hay 17 comisiones de trabajo manejando o apoyando los temas de las agencias navieras, 
Asuntos del Canal, Asuntos de Gobierno, suplidores; combustible, comercio, legal, medio 
ambiente, practicaje y membresía. Cada comisión está encargada de coordinar asuntos 
relacionados con sus contrapartes de Gobierno, Autoridad del Canal, y Autoridad Marítima de 
Panamá, con reuniones regulares y trabajando por los intereses de la industria, no solamente 
solucionando los problemas del día a día sino también trabajando en futuros proyectos que 
enlazan la industria marítima de Panamá directamente con los intereses de los usuarios 
internacionales. 
Dos de las más importantes comisiones son Asuntos del Canal cuyo objetivo es el de reunirse 
regularmente con la Autoridad del Canal (ACP) manteniendo un canal de comunicación abierta 
para poder discutir y resolver problemas diarios que puedan surgir e introducir sugerencias 
para proyectos futuros, a largo o corto plazo. Y la Comisión de Asuntos Gubernamentales, que 
nuevamente mantiene un enlace con las instituciones de gobierno relacionadas con la Cámara 
en particular y con la industria marítima como un todo. Estas agencias del gobierno están 
relacionadas con Migración, Aduanas, la Autoridad Marítima de Panamá (AMP) y salud. 
La Cámara tiene un papel significativo en la educación nacional y la graduación de habilidades 
técnicas haciendo frente a las necesidades marítimas de Panamá y para apoyar esto, ofrece un 
programa de becas a los estudiantes y es miembro de la Junta Directiva de la Universidad 
Marítima Internacional de Panamá. Se ocupa de la realización de foros, cursos y seminarios 
respecto a la formulación de la enseñanza de manera que se logre la inserción efectiva de los 





graduados, técnicos y profesionales a las necesidades inmediatas del mercado. Además 
establece convenios con universidades para promover las prácticas profesionales y pasantías 































6. Las Empresas 
 
Hay que recordar no es hasta el año 2010 cuando por decirlo de alguna manera, hay una 
liberalización del sector, y cualquier persona o empresa panameña puede solicitar licencias 
para empezar a operar ofreciendo servicios a buques. 
Es por esto, que la gran mayoría de empresas de la Industria Marítima Auxiliar tienen una vida 
muy corta, y que en los últimos años ha habido muchos cambios. 
Y es por estas razones que hay muy poca o nula documentación que analice el sector desde un 
punto de vista general.  
Para intentar comprender cómo funcionan estas empresas, cómo han evolucionado, qué 
perspectivas de futuro tienen y con qué  dificultades se encuentran, lo que he hecho, es ir a 
visitar a varias de ellas y hacer entrevistas con algunos de sus directivos, cosa que me ha hecho 
entender de forma más directa los problemas y necesidades que ellos encuentran en su 
trabajo diario. 
Evidentemente, no puedo decir que las conclusiones a las que he llegado después de estas 
pocas entrevistas, sean verdades absolutas, pues no me he entrevistado con una mayoría de 
las empresas que operan en panamá, sino solamente con una pequeña parte, pero sí que me 
ha servido para hacerme una idea del estado actual del sector y poder aventurar algunas 
posibles formas de optimización. 
También, durante mi corta estancia en Panamá, he tenido el privilegio de ser invitado a varias 
reuniones de la Cámara Marítima, cosa que me ha hecho ver con naturalidad el propio 



















7.1. Marine Engineers Corporation (MEC) Panamá 
 
MEC, Bajo el Nombre de Marine Pollution Prevention & Consulting Services (MARPOL) inició 
sus operaciones en 1999, con el objetivo de proporcionar Servicios de Control de la 
Contaminación en Panamá. Sin embargo, la compañía muy pronto se dio cuenta de la falta de 
servicios de reparación de buques de calidad, eficaz y de alto costo en panamá y la necesidad 
urgente de proporcionar soluciones de reparación de buques a los buques que transitan el 
Canal de Panamá. En 2002, la compañía decidió cambiar el nombre a Marine Engineers 
Corporation (PANAMÁ) INC, o MEC. 
 
2002-2005 
Durante estos años, MEC comenzó a ofrecer servicios de reparación de buques a los 
propietarios de buques que hacían escala en los puertos de Panamá y de la región. Para el año 
2005, la compañía se estableció sólidamente como una de las principales empresas de 
reparación naval en la región de América Central. A finales del año 2005, la empresa comenzó 
a trabajar con el Found for Panamax Dry Dock and Shipyard Braswell y astillero Braswell Ambas 
Propiedad del Gobierno panameño y gestionado Por La familia Braswell. 
2005-2007 
La empresa rápidamente se convirtió en el principal de contratista del astillero, con el servicio 
de los tres diques secos de las Instalaciones y ampliando su experiencia de como empresa de 
servicios de reparación en astilleros. A los finales de 2007, la compañía había decidido 
convertirse en un astillero por su cuenta y empezar a trabajar en el camino hacia la 
consecución de este objetivo. 
2007-2009 
La compañía continuó trabajando como subcontratista en las instalaciones de los astilleros, 
pero comenzó a funcionar varias instalaciones de los astilleros pequeños en régimen de 
arrendamiento. Las principales fueron las instalaciones del Canal en Mount Hope, que tenía 
una capacidad para buques de 120 metros de longitud y 20 metros de ancho, y la antigua 
Astilleros Veracruz International, una instalación de astilleros manera deslizante situada en el 
lado Pacífico del Canal de Panamá, con una capacidad similar a la de las instalaciones del Canal 
de Panamá en el Atlántico. 
2010 
Casi 11 años después de la fundación de la empresa y los primeros servicios de reparación, 
MEC fue capaz de comprar la planta de Veracruz y, el 15 de marzo de 2010, comenzó a operar 
en el nuevo astillero, con la entrada de un pequeño suministro buque cisterna de 700 





toneladas. Hoy en día, la compañía todavía realiza las reparaciones a flote que continúan 
siendo requisito principal de nuestros clientes, pero está en el proceso de actualizar el astillero 
de Veracruz a los buques de servicio de 150 metros de longitud y tener, en los próximos 3 
años, servicio de muelle Panamax. 
En 2013, MEC consiguió la concesión del Astillero del Pacífico, anteriormente conocido como 
Braswell, de titularidad pública. Se trata de Un astillero con tres diques secos, uno de los 
cuales de tamaño Panamax, es el dique más grande de toda Centroamérica. 
Además de las reparaciones en dique y a flote, MEC Panamá se dedica también a hacer 
reparaciones e inspecciones submarinas y al avituallamiento de todo tipo de producto que un 




Entrevista realizada el 14 de julio de 2014 a José Borrero, Director de ventas de MEC 
Panamá7: 
 
- ¿A qué se dedican? ¿Qué servicios ofrecen a buques? 
- La empresa lleva en funcionamiento 15 años, pero la sección de avituallamiento 
comenzó en el 2004, ya va para 10 años 
- ¿La empresa empezó como recogida de residuos? 
                                                             
7 Anexo nº3: Audio de la entrevista. 
Figura 19: Instalaciones de MEC 
Panamá 





- Correcto, empezó como MARPOL8 para marine polution, y como consultores, no 
como recogida de residuos en sí sino solamente como consultores. Después se abrió a 
reparaciones a flote pero muy pequeñas, en astilleros pequeños para botes de menos 
de 20 metros. Todo el dinero que entró de esas reparaciones se invirtió en la compañía 
para comprar un vagón para las herramientas, máquina de soldar, un camión grúa, una 
bodega, etc. Y así se fue creciendo hasta lo que es ahora, el astillero más grande de 
Panamá, de Centroamérica y de todo el lado pacífico de las américas entre EEUU y 
Chile. 
- ¿Ofrecéis servicios en otros países también? 
- No, podemos mandar “reading cruise” que son grupos pequeños de trabajadores que 
se van con el barco a terminando un trabajo a bordo. 
- ¿Entonces, actualmente que servicios se ofrecen? 
- Astillero, reparación a flote, reparación submarina, buceo comercial que son 
limpiezas e inspecciones submarinas y avituallamiento. 
- ¿Dónde operan? Puertos, zonas de fondeo 
En todos los puertos de panamá, pero principalmente del  lado  
Pacífico en Balboa y los dos que tenemos enfrente: Rodman (antigua base militas de 
EEUU) y PSA (Panamá International Terminal). Del lado Atlántico hay muchos más 
puertos: Cristóbal, Colón Conteiner Terminal, Manzanillo. 
- ¿En todos estos puertos podéis hacer reparaciones? 
- Reparaciones en muelle es un poco complicado, porqué a los puertos de 
contenedores no les gusta tener sus muelles ocupados. Esto es un problema grave acá 
en el lado Pacífico porqué casi todo son puertos de contenedores, y en el de tanqueros 
no se pueden hacer trabajos en caliente. Por eso tenemos nuestro muelle aquí 
enfrente del dique. El único problema que tiene es que es la entrada a nuestro dique y 
si tenemos trabajos de entrada o salida tenemos que tener el muelle despejado y por 
tanto los trabajos en este muelle tienen que ser de menos de diez días. 
Del otro lado, hay el muelle de cruceros colón 2000, que podemos rentar para hacer 
trabajos, de hecho allí hemos hecho trabajos bastante grandes allí. 
- ¿En buques fondeados también trabajáis? 
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 MARPOL: El Convenio Internacional para prevenir la contaminación por los Buques o MARPOL 73/78 es 
un conjunto de normativas internacionales con el objetivo de prevenir la contaminación por los buques. 
Fue desarrollado por la Organización Marítima Internacional (OMI), organismo especializado de la ONU. 
El convenio MARPOL 73/78 (abreviación de polución marina y años 1973 y 1978) se aprobó inicialmente 
en 1973, pero nunca entró en vigor. La matriz principal de la versión actual es la modificación mediante 
el Protocolo de 1978 y ha sido modificada desde entonces por numeras correcciones. Entró en vigor el 2 
de octubre de 1983. Actualmente 119 países lo han ratificado. 
Su objetivo es preservar el ambiente marino mediante la completa eliminación de la polución por 
hidrocarburos y otras sustancias dañinas, así como la minimización de las posibles descargas 
accidentales. 





- Sí, ahí el tiempo ya no es un problema. Para nosotros no pero para el cliente sí. En el 
Atlántico es más fácil trabajar en muelle que en anclaje y en el Pacífico al contrario. 
Porqué aquí (Pacífico) tenemos todo el anclaje a nuestra disposición, en el atlántico 
tenemos que estar dentro del rompeolas porque el clima se pone muy feo y eso 
restringe la cantidad de trabajos que podemos hacer.  
- ¿Tenéis gabarras con grúas y maquinaria pesada? 
- Tenemos una, que compramos y acondicionamos nosotros mismos en nuestro otro 
astillero. Tenemos un astillero más pequeño al oeste de Balboa, que es el segundo más 
grande de panamá. 
- ¿Qué tipo de reparaciones hacen? Además del acero trabajáis con máquinas, maquinaria de 
cubierta, etc.? 
- Sí, acero, máquinas, hidráulico, grúas, todo. 
- ¿Y Equipos electrónicos? 
- Lo hacíamos, pero vendimos la compañía. Teníamos una sección que se llamaba 
Citronics, que vendimos a Radio Holland9. 
- ¿Y con equipos de seguridad y lucha contraincendios? 
- Estamos empezando con balsas y botes salvavidas. Después de 4 o 5 años de 
preparación. Porque esto funciona con representación, y la representación de las 
marcas grandes ya las tienen otras compañías aquí. Nosotros hemos optado por unas 
balsas de precios accesibles e iniciar de cero dando el servicio. 
- En cuanto a servicios subacuáticos: ¿limpieza, substitución de ánodos, soldaduras? 
- Más que todo son limpiezas de casco, pulir propelers e inspecciones submarinas para 
barcos que van a dique, aunque no necesariamente al nuestro. 
También hacemos substitución de ánodos, y soldaduras muy poco. 
- Avituallamiento…  
- La compañía arrancó de forma bastante agresiva. Atendíamos hasta unos 130 barcos 
por mes y no importaba si un barco pedía un microondas o hacía un pedido de 20 mil 
dólares. Atendíamos a todos porqué así operan los ship chandlers10 en Panamá. Ahora 
hemos decidido salirnos de eso porqué la competencia cada vez se ha hecho más 
tenaz. Cuando empezamos hace más de 10 años, éramos 8 empresas, ahora hay más 
de 40 y muchos de ellos sin licencia para operar. Pero al cliente eso no le importa y los 
puertos privados tampoco lo controlan. 
- ¿Con Qué productos trabajan?  
                                                             
9 Radio Holland es parte de Imtech Marine y se especializa en el suministro, instalación, integración y 
servicios de electrónica marítima y también se conoce como proveedor de conexión vía satélite. 
10 Ship chandlers: Proveedores de buques. 





- Todo tipo de productos. Nosotros esperamos a que el cliente nos haga el pedido y le 
cotizamos por lo que nos pida. Pero nos hemos especializado en materiales más que 
en alimentación, porque desde nuestro punto de vista es más fácil trabajar con 
productos no perecederos 
- ¿Cómo se abastecen? ¿Tienen almacenes propios? 
- Tenemos un almacén aquí con herramientas y otros productos importados y otro en 
la Zona Libre de Colón para cigarrillos y licores. Nosotros identificamos los productos 
con más demanda, y los importamos en grandes cantidades. 
De alimentación tenemos muy poco stock, sólo agua, arroz y aceite. 
Luego tenemos proveedores debidamente certificados que nos despachan acá carnes, 
vegetales frescos, etc. 
- ¿Tienen dificultades para encontrar algún tipo de productos? 
- Los productos Halal son difíciles de conseguir. Y siempre pedirán locuras, pero 
tenemos que intentar encontrarlas. 
- ¿Y otros servicios tipo lavandería, botiquín, traslado de tripulaciones? 
- Esos servicios los contratan los agentes navieros 
- ¿Y ustedes tienen agencia? 
- Tenemos licencia, pero no la utilizamos. Nada más pagamos la mensualidad porqué 
las agencias locales tienen el privilegio de ver qué barcos cruzan por el canal. 
- ¿Tienen lanchas para el avituallamiento de buques  fondeados? 
- Varias, además de la barcaza con grúa, tenemos 2 lanchas para transporte de 
personal, una para el transporte de carga y una para transporte rápido, también un 
remolcador y una lancha de buceo. 
- ¿Qué volumen de negocio tienen? ¿Cómo ha evolucionado en los últimos años? 
- En realidad son varias empresas, pero te puedo decir que lo máximo que ha 
facturado la de ship chandler, es medio millón de dólares al mes. 
- ¿Qué cuota de mercado tienen en cada servicio? 
- Hay que empezar a contar. De todos los barcos que transitan por Panamá, menos del 
10% consumen en Panamá. Los precios de Panamá son competitivos con el caribe y 
algunos países de Latinoamérica, pero si el barco va a Chile, o a EEUU, a china, a 
Europa, aquí nada más comprarán las provisiones frescas si acaso. Por precios y 
porque Panamá tiene muy mala reputación como puerto. Hay muchos barcos que han 
tenido malas experiencias debido a las irregularidades. De los más de 40 ship 
chandlers, sólo 6 están aprobados por la International Ship Suppliers and Services 
Association. El resto no tienen controles de calidad. 





- Y más o menos, ¿qué porcentaje de negocio tienen de Panamá? Tanto de avituallamiento 
como de reparaciones. 
- Reparación de dique grande tenemos el 100%, reparación a flote estamos con una 
relación 60/40 con nuestro principal competidor y casi todo lo hacemos entre ellos y 
nosotros. 
En ship Chandler tenemos entre un 15% y un 20% del mercado. 
En buzos también tenemos en torno al 20%.  
- ¿Cuántos trabajadores tienen? 
- Permanentes, alrededor de 150 y dependiendo de los proyectos, se contrata el 
personal necesario. Hemos llegado a tener sólo en soldadores, 200 y planillas de 750 o 
800 personas. 
- ¿Por qué hay momentos en que el dique no tiene trabajo? 
- Ahora mismo tenemos los tres diques llenos con 4 barcos (hay uno grande del mismo 
tamaño que las esclusas del canal, otro mediano para gabarras y otro pequeño para 
remolcadores) pero no en todos los momentos de una reparación se necesita al mismo 
personal. Así que la mayoría del personal es temporal pero trabajan bastante de 
continuo. 
- ¿Cuál es su formación media? ¿Salario medio? 
- Depende de la especialidad de la persona, pero hay un salario mínimo en Panamá, 
que varía en función del sector y aquí tenemos un sindicato interno de trabajadores y 
tenemos un convenio que establece los salarios. Un soldador sin horas extras (48 horas 
semanales) gana unos 900 dólares al mes. 
En cuanto a la formación, hay escuelas técnicas en Panamá. Nosotros no damos 
formación, pero sí que certificamos, realizamos las pruebas para que nuestros 
trabajadores se certifiquen por compañías clasificadoras. Nosotros trabajamos con 
Bureau Veritas11. 
En cuestiones comerciales y ventas, sí que hacemos entrenamientos, pero muy 
puntuales. 
- ¿Tienen dificultades para encontrar trabajadores? 
- Sí, de hecho hemos ido a fuera a buscar trabajadores, a México, Alemania, Grecia, 
España, chile para traer personal cualificado. 
Aquí falta personal, y el que hay gana muy bien trabajando en la Autoridad del Canal. 
                                                             
11
 Bureau Veritas SA: es una compañía global de servicios de ensayo, inspección y certificación. Bureau 
Veritas ofrece servicios y soluciones para asegurar que los activos de sus clientes, productos, 
infraestructura y procesos cumplen con las normas y reglamentos en materia de calidad, salud y 
seguridad, protección medioambiental y responsabilidad social. A finales de 2012, el grupo cuenta con 
más de 61.600 empleados en más de 1.330 oficinas y laboratorios ubicados en 140 países. 
Formado originalmente en Amberes en 1828 como Oficina de Renseignements pour les Assurances 
Maritimes (Oficina de Información para Seguros Marítimos), el nombre de Bureau Veritas fue adoptada 
en 1829 





- ¿Tienen relación con otras empresas de la industria auxiliar? ¿Colaboran con otras empresas? 
- Muy poco, si yo tengo un trabajo, no se lo voy a pasar a un competidor e igual van a 
hacer ellos. En reparaciones lo hacemos todo y en Ship chandlers cuando declinamos 




- ¿Qué relación tienen con la administración pública (AMP, ACP)? 
- Con la ACP nadie tiene buena relación, es muy especial. Ellos han usado nuestro 
dique para las dragas, pero es nada más cuando nos necesitan. 
Con la AMP, ellos son los que entregan las concesiones, los que controlan que 
tengamos los papeles en regla. 
- ¿Qué medidas toman para la protección del medio ambiente? 
- Tenemos un protocolo. Después de la inspección de la Autoridad de Medio Ambiente 
de Panamá, se elaboró una política de acuerdo con sus recomendaciones. 
Después cumplimos MARSEC12 nivel de seguridad 1, MARPOL para el tratamiento de 
desechos, etc. 
- ¿Qué perspectivas de negocio les genera la próxima apertura de las nuevas esclusas en el 
Canal? 
- Se va a hacer más difícil, porque va a ser más rápido. Los barcos van a esperar menos 
tiempo para cruzar. Así que ahora las reparaciones van a tener que ser más rápidas, los 
trabajos de buceo van a tener que ser más rápidos, las entregas de ship chandler 
también y su volumen va a crecer 
- ¿En qué medida depende su trabajo de las esperas de los buques para cruzar el Canal? 
- Bastante, un gran nicho de negocio para nosotros es que cuando un buque está 
esperando para cruzar, hace la limpieza submarina para aprovechar el tiempo. Ahora 
no van a esperar. Ahora van a cruzar de una vez. 
Nos va a complicar eso, pero también espero que los barcos más grandes vengan, pero 
no hay ninguna seguridad. Hasta el momento ninguna naviera ha dicho que enviaría 
barcos post-panamax. Ojalá lo hagan y se haga un negocio nuevo pero también es 
cierto que cuanto más grande es el barco, menos ship Chandler necesita. 
Ya veremos 
- ¿Se han planteado inversiones en tecnología para adaptarse a la nueva situación? 
                                                             
12
 MARSEC (MARitime SECurity): es el sistema de Guardacostas de los Estados Unidos Costa de 
Seguridad Marítima de tres niveles diseñado para comunicarse fácilmente con la Guardia Costera y la 
industria marítima pre-planeado respuestas escalables para amenazas creíbles. Su objetivo es 
proporcionar una evaluación de la posible actividad terrorista dentro de los sectores marítimos de 
transporte, así como las amenazas a las instalaciones náuticas y aparatos que entren en la jurisdicción 
de los Estados Unidos que podrían ser blancos de ataque. 





- Por ahora no. Estamos asumiendo que con nuestra política de mejora continua, 
cuando llegue el momento, vamos a estar listos. Tampoco sé de otras empresas que se 
estén preparando especialmente para eso. 
- ¿Ahora, más o menos cuál es su tiempo de reacción?¿Cuánto tardan en darle servicio a un 
buque? 
- Para suministros, si la orden es grande, pedimos una antelación de 36 horas, para los 
que están en dique intentamos entregar en el mismo día. 
Para reparaciones, desde que nos avisan, como tenemos nuestras lanchas vamos 
inmediatamente. 
- Si se lleva a cabo la construcción de un nuevo canal en Nicaragua, ¿cómo creen que les 
afectaría? ¿Se plantearían realizar su actividad también en Nicaragua? 
- Está muy lejos de ser una realidad y no se sabe nada de los precios que podrán 
ofrecer. 
Si son más baratos será malo para Panamá pero bueno para nosotros, porque los 
barcos del atlántico podrán cruzar más barato para venir a nuestro dique. 
Nosotros estamos abiertos a ir allá a trabajar. 
- Muchas gracias por todo. 
 
7.2. Rastro Marino 
 
Rastro Marino SA, es una empresa de muy reciente creación que se dedica a suplir piezas 
marinas nuevas, usadas y remanufacturadas en la República de Panamá.   
Además, también suplen todas las necesidades de productos de consumo abordo a través de 




Figura 20: Instalaciones de Rastro 
Marino 





Entrevista realizada el 15 de julio de 2014 a Alexander Moreno, Gerente General de Rastro 
Marino SA13: 
- Hola, he visto en vuestra web que tenéis do años de experiencia, y que os dedicáis a ofrecer 
repuestos nuevos y usados,  productos de consumo a bordo y que también tenéis sección de 
agencia naviera. ¿Me cuentas un poco por encima a qué os dedicáis? ¿Qué servicios ofrecéis a 
buques? 
- Si, Rastro Marino tiene ahora 2 años. Yo tengo 16 años de experiencia en el sector 
marítimo como ingeniero náutico. Fundé la empresa Stewart Shipping, empresa de 
logística, servicios de lanchas, suplidora de alimentos y suplidora de combustibles. Esa 
empresa la fundé yo y la tuve alrededor de 8 años hasta que vendí mis acciones a un 
grupo Venezolano. 
A raíz de vender Stewart, creo Rastro Marino, que inicialmente la idea era que fuese 
una filial de Stuart, pero al ver que iba a vender, decidí guardar la idea y desarrollarla 
yo como otra empresa aparte. 
Rastro marino nace de la necesidad. Cuando estaba en Stewart, yo tenía mis 
embarcaciones y cuando se me dañaban máquinas o equipos, no tenía la facilidad de 
conseguir las cosas, porque la mayoría hay que pedirlas al extranjero y conlleva gastos 
y demoras. Entonces veía la necesidad de que existiese un rastro para barcos como los 
hay de carros, donde los carros viejos se desguazan, se obtienen las partes utilizables y 
se almacenan allí. 
Inicialmente Rastro Marino es eso y compramos en la ACP, que rematan lotes, la ACP 
siempre está rematando mercancía por su propio funcionamiento. Ellos compran, lo 
tienen un año, lo venden y vuelven a comprar nuevo. Yo participo en esas subastas, yo 
participo cuando van a desguazar un barco, por viejo, porque haya quedado encallado 
o porque se les quemó el motor; pero que tienen otras cosas que sirven como quipos 
electrónicos, anclas, winches, cadenas, etc. Yo los compro, los rehabilito y los pongo 
en venta. 
A parte de eso, aquí vendemos cosas nuevas. Tenemos representación de algunas 
marcas de productos para el sector marítimo y seguimos buscando marcas que todavía 
no se distribuyen en Panamá. 
No vean a Rastro nada más como un tiradero de cosas viejas. Lo que tenemos aquí 
sirve. Lo revisamos todo y las cosas que no sirven yo no las tengo. 
También tenemos la parte de suplir los barcos que se llama Sea Market, que es una 
sección donde como todos los suplidores de barcos, los barcos nos escriben, le 
cotizamos, le ofrecemos nuestros servicios y algunos nos aprueban el pedido, lo 
preparamos con las cosas que tenemos aquí y con proveedores externos y le 
entregamos al barco. Trabajamos con todo tipo de productos de consumo a bordo. 
Tenemos un proyecto de, en el futuro tener un Sea Market Flotante, o sea, un barco 
surtido en la bahía que se vaya acercando a los barcos fondeados y las tripulaciones de 
estos puedan bajar a comprar. 
También tenemos licencia de agencia naviera, que de momento no usamos, tero 
tenemos en proyecto agenciar nosotros mismos a los buques que se suplen con 
                                                             
13 Anexo nº4: Audio de la entrevista. 





nosotros y hacer los trámites para cruzar el canal, conseguir piloto y demás. Además 
puedo entrar en los datos de los buques que arriban y les puedo escribir para ofrecer 
nuestros servicios. Si hay clientes que me conocen del pasado y quieren que les 
agencie, yo les puedo agenciar. Pero no estamos entrando demasiado en eso. 
 
- ¿Con qué tipo de buques trabajan? Mercantes, pesqueros, remolcadores, pasaje, recreo, etc. 
Nuestro mercado son mercantes y remolcadores. Más que todo, buques comerciales y 
los talleres y astilleros que les dan servicio. 
- ¿Dónde operan? Puertos, zonas de fondeo… 
- Operamos en los dos puertos principales de Panamá, que son Colón y Balboa, en 
fondeadero, ya  que tenemos lancha para dar ese servicio. Y operamos también en 
puertos a nivel nacional trasladando los productos por tierra. 
-Avituallamiento:  
- ¿Con Qué productos trabajan?  
- Del 100% de las cosas que puede pedir un barco nosotros podemos atender 
sobre un 95%. Hay barcos que te piden medicinas que en Panamá no se 
pueden conseguir, o algunos químicos que solamente hay algunos suplidores 
que tienen el permiso de manipularlos. Pero el resto sí. Tratamos de 
entregarle al cliente el producto que quiere, la marca que quiere y la 
presentación que quiere 
- ¿Y equipos electrónicos, de comunicaciones…? 
- Correcto, tenemos alianzas con compañías instaladoras como Electro Mar 
Servicie o Nafta marine que son distribuidores e instaladores de equipos 
electrónicos. 
Ahora estoy haciendo más relación con técnicos, porque al vender equipos 
usados preferimos llevar nosotros al técnico para hacer la instalación para 
evitar que rompan el equipo y me lo devuelvan diciendo que no funcionaba. 
- ¿Y equipos de seguridad? 
- Tenemos chalecos, aros, balsas, botes salvavidas, pirotecnia, extintores, 
radiobalizas, epirb’s, etc. De muchas cosas intentamos tener uno o dos 
equipos solamente, porque tienen fechas de vencimiento. 
En este campo tenemos alianza con 3 o 4 proveedores mayoristas para poder 
afrontar los pedidos. Estas cosas no te las suelen pedir de un día para otro, se 
piden con 8 o 10 días de antelación. 
- ¿Y lucha contra-incendios? 





- Sí, tenemos el “british aparatum” de es el maletín con el tanque y la máscara 
de seguridad, el traje de bombero, las botas, cascos, extintores de mano y 
rodantes, etc. 
- ¿Tienen dificultades para encontrar algunos productos? 
- A veces tenemos problemas, por ejemplo con las propelas de lanchas, que 
hay de muchos tipos y algunas cuesta encontrarlas 
- ¿Tienen que importar muchos productos? 
- Algunas cosas sí, por ejemplo ahora estamos importando unas cadenas de 
China. Hemos importado cabos, ánodos de zinc, pero pocas cosas. 
- ¿tienen almacenes propios? 
- Tenemos almacén, y una red de proveedores que sabemos que tienen las 
mercancías y la disponibilidad de despacharnos en menos de 24h. Así ahorro 
inversión, espacio y el deterioro de las mercancías 
- ¿Has dicho que teníais una lancha? 
- Tenemos una lancha en Colón, en el club náutico. Rastro Marino también 
tiene un negocio alterno, que es una estación de combustible dentro del club 
para abastecer los yates con 10.000 galones de diesel y 5.000 de gasolina. 
Entonces aprovechamos y tenemos una lancha ahí. Esto es una ventaja 
respecto a otros suplidores, pues no hay pérdidas de tiempo, no se 
descongelan los productos. 
Aquí en el Balboa Yatch Club también tenemos otra lancha desde hace dos 
meses. 
- ¿Las lanchas las usáis sólo vosotros o también las ofrecéis a otras empresas? 
- Sí, no las hemos ofrecido pero el negocio ha caído por sí solo, ayer se usó una 
para 12 horas de buceo. Estamos dándolas para servicios especiales, no 
estamos buscando clientes como un marine taxi, pero si salen trabajos 
grandes, cuando no tenemos barcos que atender, sí que lo hacemos. 
- ¿Qué volumen de negocio tienen? ¿Cómo ha evolucionado en los últimos años? ¿Qué cuota de 
mercado tienen en cada servicio? 
- En repuestos y ferretería, el margen de ganancia es mucho más alto que en víveres,  
por eso es lo que más trabajamos. Si nos piden alimentación, también la servimos para 
cumplir y mantener al cliente. 
No te puedo decir qué porcentaje de mercado tenemos. Nosotros estamos en el 
mercado, seguimos buscando clientes, pero no tenemos tasados esos datos 
-¿Cuántos trabajadores tienen? 





-Fijos, tenemos 15 trabajadores aquí, fuera de la oficina siempre manejamos 2 para 
hacer entregas en puertos pequeños. En Colón tenemos 5. Indirectamente hay más 
gente que trabaja por ejemplo cargando mercancía en muelle o de ayudantes cuando 
hay que recoger mucha mercancía, que se les contrata por un día o dos días. 
Además hay los patrones y marineros de las lanchas, que serían 4 más 
- ¿Cuál es su formación media? ¿Salario medio? 
-Tenemos todo tipo de trabajadores, por ejemplo las muchachas administrativas todas 
tienen formación universitaria ligada al sector marítimo como logística marítima o 
administración portuaria. 
Los muchachos que tengo en ventas, vienen de ser marinos o trabajar en máquinas de 
barcos. 
Después hay ayudantes que tienen educación secundaria o que no la acabaron. 
Pero siempre busco personas que les apasionen las cuestiones marítimas. 
En salarios, los más bajos son de 500 dólares, los que están en ventas ganan 700 a 900 
dólares, y las administrativas 1000 – 1200 dólares. Es escalado según el nivel 
intelectual y el cargo que tengan. 
- ¿Tienen dificultades para encontrar trabajadores? 
- La dificultad no es encontrar trabajadores, la dificultad es encontrar trabajadores 
buenos. Panamá es un país donde hay mucho trabajo para el que quiere trabajar. El 
problema es que como hay tanto, sobretodo el panameño tiende a no importarle 
perder un trabajo. Entonces el problema no es encontrarlos sino que sean buenos, que 
se sientan parte del negocio y quieran hacer una carrera profesionalmente. 
- ¿Tienen relación con otras empresas de la industria auxiliar? ¿Colaboran con otras empresas? 
- Cómo no, llevo 16 años en el negocio y he hecho muchas relaciones de negocio y 
amistad con muchas empresas y me manejo en el sector marítimo sin ser mezquino. 
Si hay un trabajo que yo no puedo hacer, si puedo referir una empresa que sé que es 
lo bastante profesional y no me va a hacer quedar mal, lo refiero. 
Siempre estoy tratando de ayudar y que me ayuden. Nunca veo a nadie del sector 
marítimo como un enemigo, sino como una competencia sana donde lo principal es 
que demos un buen servicio y vendamos a Panamá 
- ¿Cómo les afecta el que haya empresas que operan sin licencia y con productos de dudosa 
calidad? ¿Esto afecta a la imagen de marca de panamá como punto de avituallamiento? 
- Sí, es cierto. La Autoridad Marítima no tiene ningún sistema de monitoreo o 
inspección. Ni siquiera hay que darle un real a nadie porque no hay quien te revise si 
tú eres suplidor de barcos autorizado o no. Y como tú no tienes que reportarte con la 
torre de control, sino es la agencia quien reporta que va tal lancha con un suplidor y la 
torre no pregunta quien es suplidor; hay muchos que operan clandestinamente sin 
ninguna licencia ni con los requisitos que pide la autoridad marítima para ser suplidor 
de barcos. Y son los mismos agentes los que los contratan. 





De ahí viene el mal servicio, la mala calidad y el cliente dice “en Panamá es pésimo el 
servicio” 
Lo que necesitamos es que las autoridades competentes busquen la manera de 
monitorear o inspeccionar a los suplidores que operan en Panamá. 
El problema es que las autoridades nunca han puesto a disposición de la industria 
auxiliar, un muelle logístico. Entonces hay mil puntos donde embarcar mercancía con 
destino a los barcos y normalmente lo que hay en esos puntos son autoridades de 
aduanas y de migración, pero no autoridades portuarias. 
- ¿Qué relación tienen con la administración pública (AMP, ACP)? 
Bueno, yo no lo llamaría relación, yo soy un ciudadano más, una empresa más que 
requiere de los servicios estatales y uno los solicita y cumple con las normas que ellos 
piden. 
Yo en la Autoridad Marítima siempre me he manejado al margen de otras cosas. Sí 
conozco a algunos funcionarios pero simplemente por llevar años en el negocio. 
- ¿Qué medidas toman para la protección del medio ambiente? 
- Básicamente las normas que piden SOLAS14 y MARPOL. Por ejemplo aquí donde 
tenemos el almacén, estamos cerca de un lago y evitamos hacer cualquier tipo de 
vertido ya que tenemos siempre inspecciones de la Autoridad del Canal. Cuando 
entregamos químicos a barcos siempre nos preocupamos de que todo esté bien 
sellado. Cuando tenemos que hacer un cambio de aceite a una lancha, el aceite lo 
entregamos a una compañía recicladora que te da un recibo conforme le has 
entregado tanto aceite usado. 
En la estación de combustible en colón sí que tenemos un plan para evitar la 
contaminación, plan de emergencias, kit de contaminación con absorbentes y 
químicos biodegradables 
- ¿Qué perspectivas de negocio les genera la próxima apertura de las nuevas esclusas en el 
Canal? 
- Más comercio, más clientes. Va a ser beneficioso para todos. 
- ¿En qué medida depende su trabajo de las esperas de los buques para cruzar el Canal? 
- Sí hay una preocupación porque todo va a ser más rápido, pero nosotros tenemos 
que prepararnos para manejarnos sobre esa marcha. Dicen que no va a haber esperas. 
Bueno, tenemos que estar preparados incluso para hacer entregas en marcha. 
Yo creo que todo se va a acelerar un poco pero siempre habrá un porcentaje de barcos 
que paren. 
- ¿Se han planteado inversiones en tecnología para adaptarse a la nueva situación? 
                                                             
14 El Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar o SOLAS (acrónimo de la 
denominación inglesa del convenio: "Safety of Life At Sea") es el más importante de todos los tratados 
internacionales sobre la seguridad de los buques. 





- En nuestro caso. Primero ya tenemos las lanchas que agilizan mucho las operativas. 
Y segundo, tenemos el proyecto del Sea Marquet flotante donde sí que tendremos la 
mayoría de los productos a bordo. 
- Si se lleva a cabo la construcción de un nuevo canal en Nicaragua, ¿cómo creen que les 
afectaría? ¿Se plantearían realizar su actividad también en Nicaragua? 
- Va a tardar mucho todavía, pero se va a dar y cuando se dé, yo creo que las empresas 
panameñas tenemos muchas oportunidades de dar servicios allí por la experiencia que 
tenemos. 
-Muchas gracias por todo. 
 
 
7.3. Diving Welding Services, SA 
 
Diving Welding Services es una empresa creada en 2008, que se dedica a realizar todo tipo de 
trabajos subacuáticos: Reparaciones, limpiezas, inspecciones, etc. tanto para buques como 
para instalaciones portuarias. 
 
Entrevista realizada el 16 de julio de 2014 a Fabio Jiménez Cáceres, socio fundador de Diving 
Welding Services, SA 15: 
 
- ¿A qué se dedican? ¿Qué servicios ofrecen a buques? 
- Nuestra empresa está fundada hace 6 años. Trabajamos con barcos internacionales y 
barcos locales en reparación y mantenimiento de los mismos. 
Hacemos trabajos subacuáticos y sobre cubierta. Hacemos inspecciones de clase para 
clasificadoras y seguros. 
Los otros servicios que damos son rescate y reflotamiento. 
- ¿Tienen algún certificado? 
-Sí tenemos de Bureau Veritas, ABS16 y Lloyd Register 17para las inspecciones 
subacuáticas 
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 Anexo nº5: Audio de la entrevista. 
16 American Bureau of Shipping (ABS) es una Sociedad de clasificación con sede en Houston, Texas. ABS 
fue fundada en 1862 y actualmente es una de las tres empresas líderes en su sector a nivel mundial, 
junto a la británica Lloyd's Register y la noruega Det Norske Veritas. 





-¿Con qué tipo de buques trabajan? Mercantes, pesqueros, remolcadores, pasaje, recreo, etc. 
- Con todo tipo de buques. 
- ¿Y con barcos de la ACP? 
- No, ellos tienen sus propios buzos que son funcionarios de la ACP 
- ¿Dónde operan? Puertos, zonas de fondeo 
- Operamos tanto en Atlántico como en Pacífico y también internacionalmente por 
toda Centroamérica. 
En puertos, zonas de fondeo, en todos sitios donde es legal 
- ¿Tienen lanchas propias? ¿A ambos lados del canal? 
- Sí, tenemos una lancha de 30 pies, de aluminio con dos motores 250 cv y un bote 
chico de fibra de 22 pies con un motor de 200 cv, que podemos trasladar por carretera 
con un remolque. 
Los tenemos ambos en el Atlántico. Y cuando hacemos trabajos grandes en el pacífico 
llevamos el bote y charteamos otra lancha más grande como base. 
- Servicios subacuáticos: ¿limpieza, substitución de ánodos, soldaduras? 
- Sí, limpieza de casco y propelas, soldadura y corte –con oxicorte y con disco 
hidráulico de altas revoluciones- para buques y para instalaciones portuarias, cortar 
pivotes de concreto (hormigón), substitución e instalación de ánodos de zinc 
- ¿Trabajan sólo con buques? ¿Realizan otros trabajos submarinos o bajo presión? 
- Hemos hecho algunos trabajos de soldadura. Unos hangares y una planta de 
tratamiento de aguas para la ACP. 
- Reparaciones a flote: ¿en puerto? ¿Buques fondeados? ¿Qué tipo de reparaciones? Acero, 
maquinaria de cubierta, Electricidad, Aparatos electrónicos, equipos de seguridad y  
contraincendios. 
- En puertos y zonas de fondeo. En puertos suelen ser reparaciones rápidas. 
La mayoría de lo que hacemos son reparaciones de acero, de válvulas, cambio de 
tuberías. 
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 Lloyd's Register es una Sociedad de clasificación y una organización de análisis de riesgos. 
Históricamente, Lloyd's Register of Shipping, era una organización exclusivamente de ámbito marítimo. 
A finales del siglo XX la compañía se diversificó en otros sectores. 
Al igual que la famosa compañía de seguros, Lloyd's of London, Lloyd's Register toma su nombre y 
origen de la cafetería londinense del siglo XVII frecuentada por mercaderes, agentes de seguros y 
armadores, unidos todos ellos por sus negocios dentro del sector marítimo. El propietario Edward Lloyd, 
inventó un sistema de intercambiar información circulando una hoja informativa con las noticias que 
recibía. En 1760, la «sociedad de registro» (actualmente sociedad de clasificación) se formó con los 
clientes de la cafetería. 
Aparte de esta conexión histórica, Lloyd's Register no tiene ninguna otra relación con la agencia de 
seguros Lloyd's of London. 





De electricidad y aparatos no tocamos nada. Quizá más adelante. 
- ¿Tenéis muelle aquí en colón? 
- Hay un muelle que lo arrendan a las compañías que dan este servicio. 
- ¿En qué medida depende su trabajo de las esperas de los buques para cruzar el Canal? 
- Normalmente para hacer una limpieza, los barcos piden el tránsito para dos días 
después de su llegada a Panamá. Ahora el tráfico está pobre, o sea que transitan 
rápido y tenemos que hacer los trabajos en 12 horas 
- ¿Qué volumen de negocio tienen? ¿Cómo ha evolucionado en los últimos años? 
- Bueno, todos los años se ha incrementado más o menos en el 100%. No tengo los 
números, pero eso, más o menos cada año se ha duplicado el negocio. 
- ¿Qué cuota de mercado tienen del servicio de buzos comerciales en Panamá? 
- Podemos representar un 20-25% de los que cumplen con todas las regulaciones 
- ¿Cuántos trabajadores tienen? 
Tenemos 7 trabajadores de planilla. Los demás se subcontratan en función del trabajo 
que tengamos. La mayoría de los buzos son freelence y tanto trabajan aquí como para 
otras compañías. De nuestros trabajadores fijos hay 3 buzos 
- ¿Cuál es su salario medio? 
- Los permanentes entre 600 y 800 dólares y a los eventuales se les paga 100 dólares 
por día, los domingos 125 
- ¿Tienen dificultades para encontrar trabajadores? 
- No, hay bastantes buzos freelance. Y no tenemos problemas porqué nosotros 
pagamos todos los viernes, mientras otras empresas se demoran mucho más. 
El problema, es que no hay ninguna regulación ni convenio sectorial para los buzos 
comerciales. Entonces no hay estabilidad. 
- ¿Tienen relación con otras empresas de la industria auxiliar? ¿Colaboran con otras empresas? 
- Sí, con agencias y con otras empresas más grandes, porqué a veces no dan abasto y 
nos pasan trabajos. A veces pagamos comisión y otras veces no hace falta, porque lo 
hacen sólo para quedar bien con el cliente. 
Luego empresas que hacen otros trabajos, como reparaciones de aparatos, si oyen que 
hacen falta buzos, nos llaman y se ganan una comisión. 
- ¿Hay muchas empresas que operan sin licencia? 
- Sí que las hay. 





Hay muelles que exigen que tengan sus papeles en orden, pero donde no se controla, 
los buques suelen contratarlos, porqué les sale mucho más barato. Hay puertos más 
exigentes que otros, y en fondeaderos no hay ningún control. 
Empresas legales somos 4. 
- ¿Qué relación tienen con la administración pública (AMP, ACP)? 
- La AMP es la que nos concede los permisos. Ahora acabamos de conseguir la licencia 
por 10 años. Antes teníamos permisos provisionales que teníamos que renovar todos 
los meses. 
- ¿Y estos se rigen por una normativa que tenéis que cumplir? 
- Y por política y por plata. Si no pagas los papeles no se mueven. 
- ¿Y con la ACP? 
- Para la ACP hemos hecho algunos trabajos de construcción, pero siempre 
subcontratados por otras empresas. Aun así la ACP se preocupa de que todas las 
empresas que trabajan para ellos estén bien inscritas y auditadas, y que todos los 
equipo cumplan las normativas. 
En aguas de la ACP, por ejemplo solo se pueden usar escafandras, con línea de vida, 
comunicación, tienes que hacer los exámenes médicos en su clínica, etc. 
- ¿Qué medidas toman para la protección del medio ambiente? 
- Sí, para los barcos hay que tener un protocolo de emergencias con respecto a 
contaminación. Ahora están diciendo que hay que comprar unas máquinas nuevas. 
El aceite que usamos en las máquinas hidráulicas es de grado alimenticio 
Nosotros no hacemos muchos trabajos contaminantes, sólo en las limpiezas de buques 
que llevan pinturas anti-fouling con plomo, pero de momento no lo han regulado. En 
los fondeaderos tendremos que usar unas máquinas para absorber todos los residuos 
de las limpiezas, pero de momento hay una moratoria como hicieron con el tema de 
las aguas de lastre. 
- ¿Qué perspectivas de negocio les genera la próxima apertura de las nuevas esclusas en el 
Canal? 
- El problema es que se van a reducir mucho las esperas. De todas formas nosotros 
ahora estamos más enfocados a trabajos grandes, como los que hacemos en muelles. 
- ¿Se han planteado inversiones en tecnología para adaptarse a la nueva situación? 
- Todavía no se sabe nada, pero si vienen barcos que pasan de 30 pies de calado, va a 
hacer falta más personal, por los tiempos de descompresión. 
- Si se lleva a cabo la construcción de un nuevo canal en Nicaragua, ¿cómo creen que les 
afectaría? ¿Se plantearían realizar su actividad también en Nicaragua? 
- Sí, aquí tenemos mucha experiencia y podemos trabajar allí 









Petroport es un negocio de propiedad privada y panameño, establecido desde el inicio de la 
desregulación del Mercado de Hidrocarburos y se remonta  al año 1994 donde se abrió las 
puertas a la importación con el propósito de brindar alternativas diferentes a la necesidad del 
abastecimiento del Gas Licuado de Petróleo (GLP) en el país. 
En 1996 se suscribe Contrato de Operación-Administración No.81 con el Gobierno Nacional 
para Zona Libre de Combustible, ubicada en Isla Telfers, en donde inician las operaciones de 
almacenamiento de GLP, con una capacidad de 8 tanques de 120,000 galones c/u, cuatro 
cargaderos y un terreno alquilado a la ARI (Gobierno Nacional). 
Existiendo insuficiencias de combustible marino para el negocio de Bunkering en el Atlántico 
del Canal de Panamá y por la existencia de terminales en obsolescencia en el área de Cristóbal, 
en Mayo del 2009 se da inicio a las operaciones de Petrobunker S.A., rama de la empresa 
especializada en el almacenamiento, custodia, y manejo de combustibles derivados de 
petróleo – Fuel Oil y Diésel Marino. 
Con la intención de tener los más altos estándares de la industria, fue seleccionada a la 
Empresa Chicago Bridge & Company (CB&I) para la construcción de este nuevo terminal de 
almacenamiento y trasiego de Fuel Oil y Diésel Marino con una capacidad instalada de 505,000 
barriles. Está constituida por cinco (5) tanques con capacidad de 75,000 BBLS18 de fuel oil; dos 
tanques de 50,000 BBLS de diésel MGO19; un tanque de 25,000 BBLS de Cutter Stock20, y un 
tanque de 5,000 BBLS de slop, además de un cargadero para camiones para despacho de 
producto. 
Cuenta con posiciones en el Muelle 16 de Cristóbal, administrado y operado por Panama Ports 
Company, S.A., permitiendo recibir y despachar los diversos productos manejados. El 
promedio de recepción y despacho de producto por mes se encuentra en tres barcos y quince 
barcazas. 
En la actualidad, la terminal de GLP cuenta con una capacidad total de almacenamiento y 
trasiego de 68,570 BBLS, dividido en 51,428 BBLS (18 tanques de 120,000 galones c/u) en el 
área inicial, y 17,142 BBLS en proyecto de expansión finalizado en 2013, con seis tanques 
adicionales. Cuenta con seis áreas de despacho para Butano y dos para Propano, controlados 
por sistema de llenado automatizado garantizando la seguridad en el proceso en la terminal. 
                                                             
18
 BBLS: Barriles (Barrel - bbl) es una medida estándar para el aceite y para los productos del petroleo. 
Un barril = 35 galones imperiales, 42 galones US, ó 159 litros. 
19
 El gasóleo marino (MGO) es un producto destilado, 100% de origen fósil, sin adición de aditivos o 
residuos. El gasóleo marino (MGO) puede ser utilizado en máquinas de cuatro tiempos y generadores. 
Este combustible cumple las especificaciones de la norma ISO-F DMA y el límite de azufre necesario para 
todos los puertos europeos. 
20 Cutter Stock: diluyente, aditivo para reducir la viscosidad del Fuel Oil. 





Adicionalmente, cuenta con operaciones marítimas de buques gaseros para optimizar el 
servicio de GLP para sus clientes. 
Con más de 18 años de servicio se ha situado como una empresa líder en el mercado 
panameño en la importación, almacenamiento y trasiego de GLP; manejando el 60% del 
mercado doméstico actualmente. Se ha probado la capacidad de inversión, en más de 
$30,000,000.00, los cuales incluyen propiedad, planta, maquinaria, equipo y mobiliario, y 
generando aproximadamente 100 empleos permanentes y 500 empleos indirectos, 
contribuyendo al desarrollo de la provincia de Colon y comprometidos al futuro del país. 
Como parte del crecimiento y ampliación, fueron adquiridas 12 hectáreas de terreno del 
Gobierno, aledaño a las instalaciones actuales, que permiten la Ampliación de la Zona Libre de 
Petróleos actual. Sobre esta tierra se ha culminado primera fase, la cual incluyó la adecuación 
del terreno, instalación de infraestructura primaria y un 33% de capacidad adicional de 
almacenamiento de GLP. De igual forma, se encuentra en fase de diseño de proyectos de 
aumentar la capacidad de almacenamiento y el interés de manejar otros derivados del 





Entrevista realizada el 28 de julio de 2014 a Gilberto Pérez, vicepresidente de Petroport.SA21: 
 
- Es usted representante de Petroport y Petrobunker. 
- Sí, soy el representante de estas empresas en la Cámara Marítima. Bueno ahora ya es 
una sola empresa, Petroport. 
- Brevemente, para darle un marco a la entrevista: ¿A qué se dedican estas empresas? 
                                                             
21 Anexo nº6: Audio de la entrevista 
Figura 21: Instalaciones de Petroport en la zona de Colón 





- Petroport es la empresa que trae bunker22 y diesel para barcos (lo que era 
petrobunker) y todo el gas de cocina a panamá de la empresa Tropigas. Hasta hace 
poco lo traíamos también para la empresa Panagas, pero ya esta empresa trae su 
propio barco. 
- ¿Es todo GPL o también trabajan con metano? 
- Sí, traemos de los dos, aquí el metano sólo se usa en vehículos. 
- ¿Es también Profesor? 
- Sí, de economía. Yo me gradué en Economía e Historia, después en Economía y 
después hice una maestría de desarrollo del sector marítimo. Esa carrera la hice aquí 
en Panamá, donde tuvimos la suerte de tener acá a un representante de la OMI, el 
gaditano Francisco Montero23. Tremendo profesor. 
- Es usted una persona ideal para dar una visión general sobre la industria marítima auxiliar en 
Panamá y más concretamente de los servicios de bunkering… 
- Sí, correcto  
- ¿Podemos decir que el servicio de búnkering es la punta de lanza de todos los servicios a 
buques que se ofrecen en Panamá? ¿El que tira del carro de todos los demás? Por ser el más 
antiguo y el que más factura con diferencia. 
                                                             
22 Bunker: Muchas veces se usa este término para referirse al Fuel Oil. 
23 Francisco Joaquín Montero Llácer: Capitán de Marina Mercante y Doctor en Ciencias del Mar  
(Universidad Sevilla), su tesis versó sobre el “Sec tor Marítimo de Panamá” y es Doctor “Honoris Causa” 
por la Universidad Marítima Internacional de Panamá. Ejerció a bordo de buques hasta ser promovido a 
capitán-inspector de International Maritime Carriers (Hong-Kong). Ha sido catedrático, por oposición, en 
la Escuela Superior Marina Civil de Bilbao y titular en las 
Facultades de Ciencias Náuticas y Ciencias del Mar y Ambientales, de la Universidad Cádiz y Director del 
Grupo Investigación “Desarrollo del sector marítimo”. Actualmente imparte docencia de postgrado en el 
IME, U. de Comillas, 
Universidad Politécnica de Cataluña e IPEC. Ha sido Responsable de Asuntos Marítimos de Andalucía; 
Gobernador de la Universidad Marítima Mundial (Mälmo, Suecia 1982-87); Director de Proyectos y 
Representante OMI – 
Naciones Unidas en Panamá (1988-93); Asesor y Consultor de Naciones Unidas (OMI, PNUD), Banco 
Interamericano de Desarrollo y Banco Mundial. 
Autor de numerosas publicaciones sobre el sector marítimo de Panamá y su canal, a los que lleva ligado 
25 años, es un asiduo profesor visitante de universidades e instituciones marítimo-portuarias de 
América Latina (Ar 
gentina, Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, Guatemala, Honduras, México, Panamá, Londres y España. 
Ha dirigido más de 40 tesis de postgrado a estudiantes panameños, alcanzando algunos de ellos 
posiciones de máxima responsabilidad en el sector marítimo de su país. 





- Yo te diría que no, la punta de lanza primero siempre ha sido el canal, y después de 
1979 los puertos. El bunkering vino por añadidura, pero no es tan buen negocio 
porqué como no existe una estrategia marítima por parte de Panamá, nosotros no 
hemos hecho del bunkering, que se podría hacer, como tu bien dices, una punta de 
lanza para que los buques que vengan a coger bunkering, se abastezca de muchos 
otros servicios. 
- Me refería a los servicios auxiliares, no tanto al tránsito o los servicios de carga o descarga en 
puertos. 
- Sí el servicio de bunkering es uno de los más importantes por las cuantías o los 
montos que maneja, pero los barcos que lo usan es porqué transitan el canal o hacen 
operaciones en puertos. 
Ellos toman bunkering aquí porque no tienen otra posibilidad por la ruta que llevan, 
pero aquí resulta un poco caro porqué no hay una política de estado. 
Si el estado fuera inteligente, le bajaría los precios a todos, empezando por ellos 
mismos y así haría el bunkering mucho más competitivo i la gente no solo haría 
bunkering sino muchos otros servicios acá en Panamá. 
- Pero aquí en Panamá hay países muy cercanos que son productores de petróleo y siempre 
podrán tener precios más bajos 
- Así es, pero la política del gobierno influye mucho. 
- Desde el punto de vista del cliente, de buques o de navieras; muchas veces, hablando con 
capitanes te dicen: -Yo siempre compro carne en tal puerto porqué siempre es buena; o 
siempre que hago provisiones de comida en tal sitio, la tripulación pasa una semana mucho 
más tranquila. 
¿Cuál es el motivo para que los buques prefieran hacer combustible o recibir otros servicios en 
panamá? 
- Los buques que hacen combustible aquí es porqué no tienen otra posibilidad, pero 
les resulta más beneficioso económicamente hacerlo en otros países tipo Colombia o 
en el Caribe. Venezuela ya queda más alejada, pero los que van rumbo al sur sí que se 
abastecen en Colombia o en Venezuela, que es mucho más barato 





- ¿México también es más barato? 
- Sí también 
 
-Supongo que también se valoran otras cosas, como la calidad, la velocidad de bombeo y el no 
tener problemas en la operativa que obliguen a hacer reclamaciones y demás. 
 
- Por la calidad no hay problema, siempre hemos estado dentro de los parámetros de 
calidad del producto. Aquí somos bien exigentes en ese sentido, y cada almacenadora 
tiene sus propios laboratorios, los clientes y los bancos que compran muchas veces 
también pasan los productos por laboratorios.  
Esto es muy importante porque los motores de los barcos son puntos muy sensibles. Si 
tú le pones un producto que no es, puedes malograr ese motor, y eso sí es cuantioso. 
- ¿Qué imagen ofrece panamá en su conjunto como servicio de bunkering? 
- En el mundo marítimo lo más importante es el tiempo, y de la forma en que tú juegas 
con el tiempo dentro de las rutas de tus barcos, es como tú logras ahorros o haces 
economías que te permiten competir con las otras navieras. 
Todo va a depender de cuánto tiempo tú dispongas para abastecerte o cuanto te va a 
desviar tu trayectoria para buscar un punto donde sea más barato el combustible. Si es 
muy largo el trayecto, tú prefieres pagar un poco más acá. 
 
- ¿Qué actores intervienen en esta imagen? 
Supongo que empresas privadas y administraciones públicas 
 
Primero date cuenta que el negocio del bunkering no se da aquí en Panamá, sólo el 
20% o 25% se contrata aquí, el resto se hace en el Marine Baltic Exchange de Londres, 
donde están representadas las grandes empresas navieras y los grandes 
abastecedores. 
 
- Pero aquí el estado cobra impuestos por el servicio… 
 
Por supuesto, 0.0728 USD por cada barril trasegado, tanto en fuel como en diesel, que 
es bastante. Otros países cercanos no pagan esa tasa impositiva. 
 





- ¿Hay algún tipo de unidad de acción entre todos los actores para la promoción y el 
fortalecimiento del sector? 
 
-Te vuelvo a decir lo que ya te dije al principio. No existe en Panamá una estrategia de 
cara a lo que es hacer este negocio. Si el estado fuera inteligente, que no lo es, dice:  –
tenemos un Canal y tenemos puertos en ambas entradas del Canal, que en 
proporciones guardadas tú tienes un solo puerto con 2 océanos. Ningún país del 
mundo tiene eso. Entonces, si fuéramos inteligentes, haríamos todo tipo de negocio. 
Bajando las tasas impositivas te va a aumentar el negocio y por supuesto que vas a 
ganar más como estado. 
-En el poco tiempo que llevo en Panamá, me da la impresión de que el estado cobra tasas por 
cada acción independiente que hacen las empresas o las personas, que hay infinidad de tasas, 
que aparte de no tener un sentido global puede favorecer también la corrupción del funcionario 
que está cobrando esas tasas.  
-Por supuesto, y es que los países latinos acostumbran a subsidiar la ineficiencia de la 
gente. 
-Además parece que el estado ve a su industria como clientes que le van a pagar por una cosa o 
por otra, en lugar de ver a la industria como una fuente de riqueza propia. 
-Así es, o para satisfacer toda la sarta de subsidios que tenemos, que si la renta 
universal, que si el tanquecito del gas. 
-Pero yo entiendo que el problema no son los subsidios, sino que no están diseñados con una 
visión general de futuro, sino que parecen medidas propagandísticas para que el político de 
turno gane las elecciones. 
-Ahí está 
-¿Cómo empresa, sería interesante para ustedes, que el estado, en lugar de cobrar por cada 
servicio, cobrara un impuesto sobre los beneficios de la empresa? De forma que el estado 
aumentara sus ingresos si aumentan los ingresos de la industria y de esta forma se involucrara 
en  la promoción y mejora de la imagen del sector. 
-Es que también se paga un impuesto sobre los beneficios. 





-Entonces ¿por qué el estado no se preocupa de que la industria vaya hacia arriba? 
- Porqué son ineficientes, parte de ese principio. Los estados latinoamericanos son 
ineficientes. Cómo se concibe que los EEUU y Canadá juntos 350 millones de personas 
y toda la América latina tiene como 780 millones de personas. 350M hacen el 37% del 
PIB mundial y más del doble no llegan al 2%. ¿Cómo se concibe esa vaina? 
 
- Supongo que también hay razones históricas… 
 
- A estas alturas la historia no cuenta, a la China le tomó 18 años tener la cantidad de 
dólares más grande del mundo. No son razones históricas, hay que cambiar. Si tú no 
cambias se jode todo. 
El latino se ha enquistado en… “Guaros, mujeres y mañana dios proveerá…” 
 
- Pero se pueden contratar técnicos que sepan hacer bien las cosas… 
- Y los hay, ahí están todos los estudios y todas las cosas. El problema es que no hay 
voluntad política. Y no se trata si son de izquierdas o derechas, se trata de las 
personas, que tienen que cambiar i vivir conforme al mundo en que están. El mundo 
hoy no te espera ni te perdona, te pasó por encima, hola y adiós. Es lo que le ha 
pasado a España, Grecia y le seguirá pasando a otros países europeos. Estemos viendo 
un cambio de orden mundial. 
 
- De todos modos Panamá seguirá teniendo algo muy importante… 
 
- La posición geográfica, que es el principal tesoro de este país por 5 causas: 
o Somos la parte más estrecha del continente americano 
o Estamos casi en el medio 
o Estamos rodeados de las dos masas de agua más grandes que tiene el 
planeta 
o Las alturas más bajas de todo el continente americano se hayan en Panamá 
o Tenemos el río Chagres 
En esos 5 factores radica la riqueza geográfica de Panamá 
- También el hecho de ser un estado muy pequeño… 





- Así es, pero el tamaño del estado no incide mucho, bien podría ser un estado grande, 
pero si se administra como se está administrando no tiene muy buenas posibilidades 
de desarrollo. Aunque en los últimos 4 o 5 años hemos tenido una tasa de desarrollo 
bastante alta, pero es en función de factores exógenos y no de las políticas internas. 
- También en los últimos años ha entrado mucho capital de fuera por el hecho del crecimiento 
continuo 
- Esa es una buena observación. ¿Tú sabes cuánto le significó a Panamá el estar unida a 
los estados Unidos? Hasta 1979 rigió el tratado anterior al Torrijos-Carter y en todo ese 
tiempo, Panamá recibió 65 millones de dólares. En un solo año 1979-1980 Panamá 
recibió 69 millones de dólares. ¿Cómo se consigue eso? 
-Por eso, por ser un estado muy pequeño y muy manipulable desde fuera 
- Sí, el recurso es nuestro y ellos se llevaban los billetes 
-Bueno, el Estado de Panamá lo crearon los Estados Unidos para eso… 
- Es verdad, yo no te discuto eso. Es muy cierto, ¿Por qué? Porqué los colombianos 
querían exigir más plata. 
Pero que un solo año haya representado más plata que 76 no puede ser. 
- Y hoy en día el Canal genera muchísimo más… 
- Por supuesto. Ese es el capital que nos ha servido para tener el país que tenemos hoy 
en día. 
- El hecho de que haya dos administraciones, la AMP por un lado y la ACP como entidad 
autónoma que no está sometida a más legislación que la suya propia. 
 ¿Qué influencia tiene sobre la industria auxiliar? 
¿Hay más burocracia? 
¿Hace que haya que pagar dos veces algunas tasas por un mismo servicio? 
- Claro, más burocracia, más ineficiencia y más costes. 





- De todas formas la ACP parece mucho más eficiente… 
- Porque la ACP está menos sujeta al vaivén político. En la AMP cada 5 años es borrón y 
cuenta nueva, mientras en la ACP hay continuidad 
- ¿En qué aspectos puede mejorar Panamá? 
¿Qué cambios necesita la industria que hagan las administraciones? 
¿Qué cambios podría hacer la empresa privada por su cuenta? 
- Ok, como yo soy economista, lo veo así: Tú tienes que preguntarte cuántos barcos 
transitan por el canal todos los años. Pon que sean 13500. Y cuantos barcos que no 
transitan por el canal pero que llegan a los puertos panameños y constituyen una 
oportunidad para hacer negocio. Pon que sean 3500. Ya tienes 17000 barcos. 
De esos 17000 barcos ¿cuántos toman combustible? No más del 25% 
¿Por qué hay un 75% de barcos que no toman combustible? Ese es tu punto de 
análisis. Hay que hacer una investigación de por qué no toman combustible. Si es por 
problema de ruta, si es porqué ya vienen llenos, si el problema es que no tienen 
mucho tiempo y cualquier otro problema. 
A partir de ahí hay que diseñar una estrategia, y por un lado hay el estado y por el otro 
la empresa privada. Para que el producto que vamos a vender sea atractivo para ese 
75% de 17000, estamos hablando de 12750 barcos. Hay que diseñar una tarifa que sea 
atractiva para esos 12750 más los que ya tienes. Suponte que puedas aumentar a un 
75% los barcos que toman combustible en Panamá. Una cosa es que te ganes el 25% 
de 17000 y otra el 75% de 17000. Si el estado cobra 0.0728, que cobre 0.04 … 
- ¿Con eso ya sería el precio competitivo? 
- Ya te vas enfilando, y que las empresas bajen unos cuantos dólares sus ganancias. 
Entonces, cuando tengas una tarifa tan atractiva como Cartagena de Indias en 
Colombia,  como Jamaica o como México, las navieras van a decir, ¿por qué voy a 
hacer combustible en otro sitio si en Panamá mientras voy pasando lo hago todo? 





Así es como lo hace la gente que razona. En Singapur, hasta el agua que toman tienen 
que importarla. ¿Sabes cuantas rutas tiene Singapur? 756 y el Canal de Panamá tiene 
174. ¿Tú crees que eso es lógico? No lo es 
Yo, que soy profesor, hasta la saciedad digo las posibilidades de negocio. Tenemos la 
zona libre de Colón, un centro de acopio y distribución de productos elaborados con 
productos que llegan de todas partes del mundo. Pero nosotros estamos en América. 
¿Qué se produce en América? Materias primas y alimentos. ¿Por qué no hacerlo a la 
inversa? ¿Por qué no empezar comprando los excedentes alimenticios de toda la 
América latina? Los traes, los procesas y los distribuyes. La mayoría de los barcos que 
pasan vacíos por panamá van para Asia y tienes un mercado inmenso allá donde 
vender esos productos alimenticios elaborados y el flete te va a salir baratísimo. 
- En cuanto a los combustibles, ¿se procesan en Panamá? 
- Hay una refinería pero solo produce combustibles para vehículos. Todo el bunker y el 
diesel que nosotros almacenamos vienen de afuera. 
- Eso también influye en el precio… 
- Por supuesto, si los venezolanos o los mexicanos hubieran sido inteligentes hubieran 
puesto aquí un refinería para hacer bunker y diesel marino y aprovecharían todos 
estos barcos que pasan por aquí. 
-En cuanto a la formación de personal en Panamá: 
¿Se tienen en cuenta las necesidades de la industria marítima auxiliar? 
- No, para nada 
- Desde fuera, cuando a uno le dicen Panamá lo primero que le viene a la cabeza es el Canal, el 
mar y los barcos. Lo más lógico sería que la educación estuviera dirigida hacia el sector 
marítimo… 
- Pues claro, pero mira que no es así. Toda la riqueza ha venido siempre del mar. Si 
miras la historia de panamá la tienes que dividir en tres: Camino de cruces y camino 
real (España), Ferrocarril (Estados Unidos) y el Canal (Estados Unidos y ahora Panamá). 





Son tres expresiones de lo mismo, servicios al barco, la carga, los pasajeros y los 
tripulantes. 
- En cualquier país del mundo, sobretodo en Europa, lo que tienes en el mundo marítimo 
comercial, es descargar barcos, porqué para cargar no se produce casi nada, y darle servicios a 
esos barcos. Aquí en cambio tienes un montón de barcos que transitan por obligación, porqué 
no pueden pasar por otro lado o les sale mucho más caro, parece que no se den cuenta que se 
les pueden ofrecer muchos servicios a esos barcos y que es de lo que viven la mayoría de 
puertos del mundo. 
 - Así es, y eso es lo que hay que buscar. Y lo tiene que incentivar el estado. 
-Pero me parece muy extraño que el estado no haya dirigido la educación hacia esa dirección. 
- Te estoy diciendo que somos torpes. Tú eres reacio a pensar que el panameño es 
torpe. Créeme, somos torpes. 
Tan torpe como lo es el español hoy en día. Así de sencillo. Es que lo primero que 
tenemos que tener, es consciencia de que vivimos en sistemas torpes. Ya sé que cuesta 
de aceptar, y máxime cuando sabemos que en el 325 a. c. Platón creó la academia para 
que aprendiéramos a razonar. Y todavía no lo hacemos. No puede ser… 
-¿Tienen dificultades para encontrar trabajadores cualificados? 
- En algunos campos, por ejemplo personas que tengan una visual de lo que es el 
negocio internacional. 
Lo que pasa es que para estar actualizados, tenemos que cambiar permanentemente  
aquí no cambiamos los esquemas, y peor aún, no nos percatamos de lo que está 
pasando en otros lados, cosa que nos mantendría actualizados y nos mantendría 
competitivos con los otros países que dan nuestros mismos servicios. 
Nosotros no invertimos en estudios. Tu viste que yo el otro día en la cámara marítima 
dije: “oye, todos los miembros de la cámara marítima vamos a pagar una Matriz de 
Insumo Producto24 que nos diga dónde estamos”. Eso cuesta 117 Dólares por empresa. 
                                                             
24 Matriz de Insumo Producto (MIP): es una matriz (concepto matemático) o tabla que da la magnitud 
de los insumos que los diferentes sectores económicos toman de los restantes de un país, así como los 
productos que proporcionan a ellos (transacciones intersectoriales). La MIP incluye usualmente la 





Eso se lo gasta el gerente de cada empresa en dos almuerzos. Pero parece que no 
tenemos esa capacidad de discernir que esto nos va a beneficiar a todos. 
- En cuanto a la protección del medio ambiente: 
Ahí si estamos bien adelantados. Hemos creado consciencia de que tenemos que 
proteger el medio ambiente y todas las empresas que se dedican al negocio del 
bunkering tienen todos los equipos para proteger el medio ambiente. 
Nosotros, por ejemplo, que somos una almacenadora, tenemos todos los equipos para 
cualquier contingencia. 
- ¿La propia empresa? ¿O son servicios de guardacostas públicos? 
- Sí la propia empresa. De bombs por ejemplo para recoger cualquier derrame, 
tenemos un contrato con una empresa que nos auxilia en caso necesario. Pero 
nosotros disponemos de nuestros propios equipos 
-¿El Estado premia de alguna manera a quienes invierten en protección del medio ambiente? 
- No (y se ríe). Excelente observación 
-¿Se usa la protección del medio para mejorar la imagen de marca Panamá? 
- En nuestro caso sí. Todo el mundo sabe que, por ejemplo, nosotros tenemos más 
equipos de extinción de incendios que el mismo cuerpo de bomberos. 
- Porqué no hay ningún tipo de salvamento marítimo del estado ni guardacostas… 
- El estado tiene Senafront25, pero eso son patrulleras para cuestiones de narcotráfico 
y esas cosas pero para cuestiones de derrames no tiene absolutamente nada. 
                                                                                                                                                                                  
producción total y la demanda final de cada sector económico o productivo, magnitudes que pueden 
estar expresadas en moneda, en unidades de producto o como relaciones con otras magnitudes de 
referencia. Permite determinar la estructura completa de la economía de un país o de alguno de sus 
sectores productivos, así como medir la influencia que la variación en la oferta o/y demanda de un tipo 
de bien tiene sobre la producción de todos los demás. El concepto fue introducido por el economista 
ruso, nacionalizado estadounidense, Wassily Leontief y le valió el otorgamiento del Premio Banco de 
Suecia en Economía 1973. 
25
 Senafront (Servicio Nacional de Fronteras De Panamá) es una institución Policial Especializada 
permanente, de carácter Militar que se encarga de resguardar las fronteras de Panamá y proteger su 





- Entonces entiendo que se usa la protección del medio ambiente para mejorar la imagen, pero 
sólo a nivel de empresa, no a nivel de Panamá… 
- Sí, solo a nivel de empresa, el estado no participa. El estado exige que cada empresa 
sí tenga sus propios medios ante cualquier eventualidad.  
- En cuanto a la construcción de las nuevas esclusas ¿Qué perspectivas se abren? 
- Muchísimas. Van a venir barcos mucho más grandes. Ahora mismo, las restricciones 
son de barcos de hasta 60.000 Tm y con las nuevas esclusas nos van a dar la posibilidad 
de atender barcos de más de 120.000 Tm, es más del doble. Así que para nosotros es 
muy satisfactorio. 
- Pero también es cierto que buena parte de la industria marítima panameña vive de las 
esperas de los buques para transitar el canal, que se van a reducir… 
- Las nuevas esclusas van a dar la posibilidad de que pasen barcos más grandes. 
Acuérdate que el mundo marítimo vive en función de economías de escala. Mientras 
más grande es el barco, más mercancía tú puedes trasladar a un menor precio. 
- Pero menos barcos necesitas para llevar la misma mercancía… 
 - Sí, pero cuanto más grande es el barco más servicios requiere  
- Se está invirtiendo en tecnología para: 
- ¿Aumentar la capacidad de bombeo y  agilizar las operativas? 
-¿Aumentar el número de productos disponibles? Como los combustibles sin azufre... 
- En nuestro caso sí se está haciendo, se están cambiando bombas de instalaciones y 
barcazas. 
-Bueno, pues ya está todo lo que había preparado. Muchas gracias por todo. 
                                                                                                                                                                                  
soberanía e integridad territorial así como proteger la vida, honra, bienes y demás derechos y libertades 
de quienes se encuentren bajo la jurisdicción del Estado, conservar el orden público, prevenir, reprimir e 
investigar los hechos delictivos y las faltas que se cometan en sus jurisdicciones. Hay ciertos sectores de 
la sociedad panameña que consideran que es el ejército de facto de Panamá, ya que Panamá Abolió su 
ejército oficialmente en 1994. 






7.5. VT Shipping Panamá 
 
El Grupo de VT (Verenigde Tankrederij) es una compañía marítima que ofrece a sus clientes 
productos innovadores de logística y operaciones seguras y eficientes, orientadas a servicios 
con la atención a la sostenibilidad y la responsabilidad social corporativa. VT fue fundada en 
1916 con la sede central en Róterdam, y actualmente ofrece nuestros servicios especializados 
en Europa y en América Central (Panamá). 
VT está especializada en: 
 Transporte de productos minerales limpios y brutos, biocombustibles y productos 
químicos. 
 Abastecimiento de combustible y el transporte de combustibles y lubricantes . 
 Gestión de flotas para terceros. 
 Consultoría marítima. 
Sus barcos están construidos para el transporte de petroquímicos, biocombustibles y otros 
productos líquidos. Además del paquete de servicios "estándar", VT está dispuesta a 
desarrollar activamente nuevos productos y servicios, en cooperación con sus clientes. 
Ofrecen un paquete de servicios integrados como forma de maximizar el valor añadido para 
sus clientes.                 
VT destaca por su alta calidad y el servicio dedicado las 24 horas del día, siete días a la semana. 
La compañía cuenta con la certificación ISO desde 1995 El estándar de alta calidad, un servicio 
dedicado y precios competitivos que han dado lugar a relaciones de largo plazo con todas las 
multinacionales de la industria petroquímica y múltiples premios por su calidad, la política de 
medio ambiente, de salud y de seguridad. 
También cuenta con los certificados: ISO: NEN-EN-ISO 9001: 2008 y NEN-EN-ISO 14001: 2004 
VT Shipping International. Inc. es una filial completa del Grupo de VT y opera barcazas en la 
región del Canal de Panamá. VT Rotterdam desplegó dos barcazas de doble casco para apoyar 
la expansión de sus servicios de transporte marítimo en Panamá. VT Rotterdam tiene una 
oficina local de la VT Shipping International Inc. en la ciudad de Panamá, aportando su 
experiencia local para gestionar con eficacia las operaciones de entrega de combustible. Las 
barcazas tienen una capacidad de 4000mts y 3200mts, uno a cada lado del canal.  
Recientemente han incorporado una nueva barcaza en el lado Pacífico. 
 
 









Entrevista realizada el 29 de julio de 2014 a José Digeronimo, Director general de VT Shipping 
International.Inc26 
 
- Hola, a modo de presentación y para darle un marco a la entrevista, primero ¿cómo se llama? 
¿Qué cargo tiene en la empresa? Y luego ¿A qué se dedica la empresa? 
- Yo soy José Digeronimo, la empresa es VT Shipping y nos dedicamos a hacer entregas 
de bunkering a través de barcazas a barcos que están esperando para transitar por el 
canal de panamá. La empresa empezó aquí en Panamá hace 5 años. La casa matriz está 
en Holanda donde tenemos más de 90 años de historia. 
-En Róterdam… 
Sí, en Róterdam, haciendo transporte de graneles líquidos y entregas de combustibles. 
Cuando llegamos acá intentamos, vinimos tratando de hacer una diferencia trayendo 
un tipo de barcos muy distintos a lo que estábamos acostumbrados en Panamá, 
                                                             
26 Anexo nº7: Audio de la entrevista 
Figura 22: Barcaza de VT Shipping 





trajimos barcazas “Hillman”, las cuales han estado operando perfectamente desde que 
llegaron. 
-  Sí, el otro día estuve dando una vuelta por el fondeadero del Pacífico y vi unas cuantas 
barcazas, y sí que es verdad que la que vi de VT Shipping parecía tener una tecnología 
completamente diferente a las demás, y daba una imagen también muy diferente. No se veía 
llena de óxido como muchas otras. 
Sí, exactamente, no tienen nada que ver con las demás. Esa es la intención. Yo creo 
que para todo hay gente, hay quien le gusta tener un boli Bic y hay quien le gusta tener 
una Montblanc. Hay que tener variedad y eso es lo que tratamos de hacer nosotros, 
damos un servicio con un equipo más especializado y que permite una operación 
mucho más rápida a un coste diferenciado obviamente. 
-¿Qué servicios ofrecen a buques? 
Nosotros solo transportamos, el que vende el combustible es nuestro cliente, que es 
British Petroleum, y ellos están ofreciendo actualmente IFO38027, IFO380 Bajo azufre, 
Diesel, y en algunos momentos ofrece un diesel de ultra bajo azufre. 
- Y agua… 
No, esos servicios los prestan barcos más pequeños, a nosotros nos restaría mucha 
capacidad 
¿Con qué tipo de buques trabajan? ¿Trabajan con navieras concretas? 
Trabajamos con todo tipo de buques transitando. Tenemos mucho portacontenedor. 
Con los portacontenedores la operación la realizamos normalmente dentro del muelle. 
Pero también graneleros, quimiqueros, tanqueros, buques de pasaje, todo tipo de 
barcos. 
- ¿Y buques más pequeños, tipo pesqueros o de cabotaje? 
Normalmente no. Alguna vez hemos hecho algún yate para entregas grandes de diesel 
pero muy pocos, porqué las barcazas son muy largas y eso complica la operación. 
Y los pesqueros normalmente entran a muelle y a ellos les conviene mucho más tomar 
combustible en muelle. Aparte que toman diesel y cuando entras al mercado de diesel, 
ahí es mucho más competitivo porque no solamente están las compañías tradicionales 
que venden en el mercado de bunker sino que también hay compañías locales que se 
dedican más a industria, a redes de estaciones y demás, que también tienen la 
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 IFO380 (Intermediate Fuel Oil – 380): una mezcla de combustibles destilados y residuales, que 
generan un combustible intermedio, esta mezcla se realiza con el fin de disponer de un combustible que 
se adapte mejor a las necesidades de manipuleo, bombeo y viscosidad para una adecuada operación de 
los distintos equipos de combustión. 





posibilidad de ofrecer producto y muchas veces ellos tienen mejores precios de lo que 
es el mercado de bunker. 
- Tenía la impresión de que en el mar siempre era más barato el combustible… 
No, no necesariamente. Panamá tiene unas fórmulas de precio que permiten que en 
algunos momentos, el producto local sea más barato. 
¿Dónde operan? Puertos, zonas de fondeo 
Sí nosotros tenemos dos barcos trabajando en el Pacífico y un barco trabajando en el 
Atlántico para poder dar servicio en todas las zonas. Entregamos en ambos lados del  
Canal, pero no en el resto de la geografía nacional, porqué no hay un volumen de 
demanda que justifique montar una operación. Las barcazas, no tienen que entregar a 
un barco al día, pero si tiene que estar cercano a ese volumen, y otros puertos no 
tienen siquiera ese movimiento de barcos. 
- ¿Y pueden operar en marcha? 
Lo podríamos hacer pero no se realizan ese tipo de operaciones en panamá. Eso es 
considerado un Ship-to-Ship28 y es una operación que sí se da pero normalmente en 
aguas afuera. No se da tanto en aguas de Panamá. 
- Porqué el otro día pasando por el fondeadero vi algunos buques que llevaban las 
Yokohama29… 
Exacto, eso son barcos que van a hacer transbordos Ship-to-Ship afuera. 
- ¿Qué volumen de negocio tienen? ¿Cómo ha evolucionado en los últimos años? ¿Qué cuota de 
mercado tienen de buques que transitan? 
El negocio ha evolucionado algo. Hemos tenido un crecimiento del 50% de nuestra 
flota. Empezamos con 2 barcos y ahora tenemos 3. Lamentablemente volúmenes y 
cuota de mercado no te puedo decir. 
Sí te puedo hablar de la industria en general. Ha tenido un crecimiento y en parte 
también una variación muy acorde con el crecimiento de tránsitos a través del Canal. 
Aunque en los dos o tres últimos años ha habido una ligera reducción en el total de 
                                                             
28
Ship-to-Ship (STS) transfer operation: es la transferencia de carga entre los buques de navegación 
marítima colocados uno junto al otro, ya sea mientras parado o en marcha. Las cargas transferidas 
normalmente a través de métodos STS incluyen petróleo crudo, gas licuado de petróleo (GLP o GNL), 
carga a granel y productos derivados del petróleo. La transferencia STS nomenclatura se debe utilizar en 
referencia a las técnicas utilizadas por los barcos mercantes civiles. 
29 Las defensas tipo Yokohama se emplean en embarcaciones que deben abarloarse a otras en aguas 
abiertas o poco protegidas para efectuar alijes de carga o combustible. Este tipo de defensas son muy 
recomendables pues pueden almacenar gran cantidad de energía. 





combustible vendido y en el número de barcos atendidos, debido a la recesión 
mundial. 
¿Cuál es el motivo para que los buques prefieran hacer combustible o recibir otros servicios en 
panamá? 
Eso ha ido variando en los últimos años. Lo primero que tenemos que entender es que 
Panamá es u puerto caro, somos un punto de bunker caro, especialmente si nos 
comparas con nuestros principales competidores, del golfo de Estados Unidos, la costa 
oeste, en algún momento lo fue Colombia, el Caribe. Nosotros somos caros porque 
somos un país que no producimos petróleo y no refinamos. Vendemos un producto 
que se importa a Panamá y se usa simplemente por su ubicación geográfica. Estamos 
en el punto de cruce, tenemos el tráfico y el Canal funciona como un semáforo. Los 
barcos cuando llegan tienen un tiempo de espera y ese tiempo de espera es perfecto 
para tomar combustible y otros servicios sin perder tiempo. 
Esa es una de las claves de la competitividad de Panamá. Y esa competitividad se va a 
perder en parte en el momento en que abra la expansión. 
Entonces hoy en día para nosotros como industria, es clave redefinirnos para buscar 
una solución a cómo seguimos haciendo de Panamá atractivo para nuestros clientes. 
- ¿En qué medida depende su trabajo de las esperas de los buques para cruzar el Canal? 
- Esa dependencia es grande, sin embargo nosotros hemos logrado captar una buena 
porción de mercado de los feeders, los barcos que simplemente vienen a hacer 
transbordos de carga en Panamá y no necesariamente transitan el Canal. Eso es algo 
que te da un buen apoyo. 
- Porqué se estima que se van a reducir micho las esperas… ¿Tanto como para que no haya 
tiempo para tomar combustible? 
- No sé si tanto como para que no haya tiempo de darlo, pero sí que se van a reducir 
dramáticamente. Lo que va a llevar un barco post-panamax es lo que hoy llevan tres 
barcos y estos también van a cargar mucho más combustible, pero también tienen una 
muy buena autonomía y una muy buena decisión de compra. Y normalmente esos 
barcos tan grandes están yendo a los puertos internacionales importantes solamente. 
Entonces los barcos van a ir de Hub en Hub. Hoy en día los barcos que vienen, si bien 
son barcos muy grandes, van a varios puertos intermedios donde también se les 
amplían las opciones de compra de combustible. 
Vamos a estar compitiendo con Singapur, Hong-Kong, Houston, etc. Puertos muy muy 
grandes y muy poderosos. 





Panamá tiene que redefinirse y buscar la forma de seguir siendo competitivo a pesar 
de que vaya a perder uno de los principales motivos por lo que los barcos hacen 
combustible aquí. 
- Lo que no entiendo es por qué nunca, ninguna petrolera importante ha instalado una refinería 
en Panamá. Cosa que podría hacer el bunkering más competitivo. 
- Es una pregunta interesante, lo que pasa es que cuando tú vas a montar una 
refinería, tu objetivo son los productos limpios, el keroseno, la gasolina, el diesel. Lo 
que queda como residuo de la refinación es lo que nosotros usamos como bunker y la 
tendencia de las refinerías actuales es a poner sistemas de cracking30 al final del 
proceso. Lo que hacen es tomar el bunker, volverlo a refinar para sacarle más gasolina, 
más keroseno… Incluso ya hay refinerías que ya no producen nada de bunker. 
Entonces, si vas a montar una refinería pensando en algo así, entonces el mercado de 
bunker no te beneficia. De hecho si tú ves los costos del crudo respecto a los costos del 
bunker, es prácticamente lo mismo. Entonces, no tiene mayor sentido. No es como en 
los años 60, que tenía sentido refinar para vender como bunker. Hoy no lo tiene. 
Lo segundo es que lo que se busca hoy en día es instalar las refinerías lo más cercanas 
posible a las zonas de alto consumo. Lo único que tendría sentido en Panamá es 
montar una refinería pensando en exportar hacia Estados Unidos productos livianos, o 
para toda Centroamérica. Se ha hablado de muchos proyectos, pero nada se ha 
materializado y no es algo que realmente vaya a significar una diferencia importante 
en el bunker. 
Otro asunto, es que nuestra región, Latinoamérica en general tiene un déficit de 
producción eléctrica por hidro, y los países mantienen una porción importante de la 
producción eléctrica mediante combustibles fósiles, principalmente bunker. Entonces 
el bunker está siendo consumido también para producir electricidad. 
                                                             
30 Cracking: Las fracciones pesadas de baja calidad obtenidas en la destilación primaria puede ser 
convertido a gas oil y nafta. El procedimiento que se utiliza es llamado FCC Fluid Catalytic Cracking. 
La carga se calienta a 500 °C, a presiones del orden de 500 atm, en presencia de catalizadores, que 
intervienen en el proceso. Su nombre deriva de crack (del inglés romper) y catalítico para diferenciarlo 
del craqueo térmico. En esas condiciones la molécula de los hidrocarburos con muchos átomos de 
carbono se rompe formando hidrocarburos más livianos, esto es, de menor número de átomos de 
carbono en su molécula. 
La siguiente ecuación ilustra el hecho acaecido: 
    C18H38 = C8H16 + C8H18 + CH4 + C 
La ruptura de la molécula de 18 átomos de carbono origina nuevos hidrocarburos, dos de ellos de 8 
átomos de carbono cada uno, iguales a los que componen las naftas. Otro hidrocarburo formado es el 
Metano: CH4, quedando un residuo carbonoso: el Coque de Petróleo. 
Las fracciones obtenidas mediante el Cracking se envían a torres de fraccionamiento para separar: 
    Gases. 
    Naftas y eventualmente keroseno. 
    Residuos incorporables a nuevas porciones de gas oil y de fuel oil. 
Gracias al Cracking se eleva el rendimiento en naftas hasta el 40-50%. 





-¿Ustedes por tierra no trasladan combustibles no? 
- No, nosotros no entramos en eso. 
- Cuando me decías sobre los cambios que se esperan con la puesta en funcionamiento de las 
nuevas esclusas, de todas formas ustedes como empresa estáis mucho mejor posicionados que 
otras empresas… 
- Nosotros nos hemos preparado para eso y pensaría que nos debe ir mejor, pero hay 
mucho por verse. Tiene que abrir y veremos qué sucede cuando abra. 
- Porqué tampoco está confirmado que vayan a pasar grandes buques todavía… ¿O sí que hay 
alguna compañía como Maersk, MSC, Cosco, etc. que haya dicho que vayan a pasar? 
 - Yo creo que ni siquiera el Canal tiene bien definido qué es lo que va a suceder 
- ¿Ni los precios que va a tener? 
No, los precios todavía no son públicos, se espera que se anuncien a finales de año. 
Por otro lado, no hay una clara definición de si el día que vayan a abrir las líneas lo van 
a usar o no, si van a esperar un tiempo, qué barcos van a transitar. Todavía está muy 
lejos, todavía falta año y medio al menos. 
- De cara el consumidor, a los barcos y a las navieras, ¿Qué imagen ofrece panamá en su 
conjunto como servicio de bunkering? 
- Esa es una pregunta muy interesante. Yo creo que eso habría que preguntárselo más 
a ellos que a nosotros como proveedores de servicio. Siento que Panamá ha venido 
profesando un objetivo de mejora de su industria y en parte lo ha dado. Prueba de ello 
es que la mayoría de la flota de barcazas se ha modernizado, la capacidad instalada 
para almacenar combustible se ha más que duplicado en los últimos años y todo esto 
yo diría que en gran parte es gracias a que antes de que se comenzaran los trabajos de 
la expansión, en el año 2004, 2005 la industria hizo un estudio de qué teníamos que 
hacer para poder mantener nuestra competitividad. 
- ¿Fue la industria privada de forma independiente o participaba el gobierno? 
- Fue la industria privada apoyada por el gobierno en un programa que se llamó 
compite Panamá. Se hizo un clúster de bunker. Dos miembros eran empresas 
españolas, estaban Decal y Cepsa, y ya se llevaron a cabo la mayoría de las 
recomendaciones como mejorar la infraestructura, mejorar la parte operativa, y otras. 
Hoy en día falta, tal vez, el último pedacito que es que entren otras compañías a 
competir con nuevas fuentes de suministro más económicas, que puedan hacer una 
diferencia significativa en precio. Para que Panamá ya no sea simplemente, aprovecho 





por logística, sino reemplazar un poco esa pérdida de competitividad por una 
reducción en precios que vendría de tener un producto más económico. 
- En cuanto a la administración pública, entiendo que en aquel momento hubo una especie de 
unidad de acción par decir, vamos todos en el mismo camino para fortalecer este sector. ¿Hoy 
en día sigue siendo así o el estado podría hacer más de lo que hace? 
- Yo creo que el estado está haciendo lo que le toca hacer. Que ha cumplido con su 
función 
- El hecho de que haya dos administraciones, la AMP por un lado y la ACP como entidad 
autónoma que no está sometida a más legislación que la suya propia. ¿Qué influencia tiene 
sobre la industria auxiliar? ¿Hay más burocracia? ¿Hace que haya que pagar dos veces algunas 
tasas por un mismo servicio? 
- Yo diría que le pone un punto de complicación a la operatividad, más que nada en 
utilización de Pilotos y en papeleos oficiales, sin embargo es manejable. 
Nosotros estamos trabajando en dos áreas con autoridades distintas. Nosotros 
estamos gran parte del tiempo dentro de aguas del Canal y otra parte fuera de aguas 
del Canal, así que tenemos que cumplir con los requisitos de ambos. 
Estamos autorizados por ambas administraciones y pagamos tasas en ambas. Algunas 
pagas una tasa fija, en algunas por operación, pero también en casos de emergencia 
tienes una dualidad en la verificación de los equipos y de los servicios, que no es mala. 
- ¿En qué aspectos puede mejorar Panamá? ¿Qué cambios necesita la industria que hagan las 
administraciones? ¿Qué cambios podría hacer la empresa privada por su cuenta? 
- En cuanto a la parte pública, yo diría que lo único necesario es la creación de mejores 
facilidades para que los que venden servicios a barcos o a las barcazas puedan tener 
acceso a ellos. Eso es una necesidad de muchos años y es muy conocido que 
requerimos de un puerto o puertos especializados para poder salir. Hoy en día, 
prácticamente todo se hace desde marinas deportivas, donde tienes que estar 
peleándote con los yates para llevar un barril de lubricante o subir un par de 
soldadores. 
- ¿Las petroleras no tienen muelles que ustedes puedan usar? 
- Hay los muelles especializados para tomar combustible, pero no para dar el soporte a 
las naves. Si tienes que hacer una reparación, si tienes que hacer un cambio de 
tripulante, etc. es un dolor de cabeza. Incluso el proveerles de agua o recoger el slop o 
la basura es difícil y costoso. 
El segundo sería crear una diferenciación en la reglamentación entre naves de servicio 
internacional y servicio doméstico, que eso también podría ayudar un poco a reducir el 





peso de planilla (personal), reducir costos, pero por otro lado dar empleos a un nivel 
de profesionales más bajo, más técnico y no tener que competir con otras industrias 
en donde pueden ganar mucho más dinero. Por ejemplo, en nuestras barcazas 
estamos obligados a llevar un jefe de máquinas, cuando no deberíamos, y es una 
persona cara a bordo. 
- También es cierto que hay muchas barcazas con máquinas antiguas y que necesitan personal 
bastante especializado… 
- Eso será decisión de la empresa, pero realmente, por muy antigua que sea la 
máquina, vas a hacer mucho más mandando al fabricante o a un mecánico 
especializado, que teniendo a una persona que esté a bordo. 
- ¿Y por el lado privado? 
- En el caso de algunas terminales y con el Canal, se podría buscar alguna forma de 
facilitar un poco más la facilidad de movimiento de barcazas sin pilotos y mejorar su 
acceso a muelles. 
- ¿Ahora las barcazas no tienen exención de pilotaje? 
- Dependiendo de a dónde se van a mover, sí que necesitan pilotos. En aguas del Canal 
requieren piloto. Y eso supone un costo y una merma en tus operaciones, porque a 
veces tienes que esperar 1 hora,  5 horas o hasta 1 día al piloto. 
- ¿Usted cree que es lógico y necesario el uso de pilotos en barcazas que están todos los días 
pasando por el mismo lugar? 
- Realmente no. Lo hemos conversado mucho con el Canal. Llevamos más de 20 años 
en conversaciones con ellos, y su punto de vista es que el producto que llevamos es 
altamente contaminante, es carga peligrosa y por ello requieren tener ellos el control 
del barco. Por nuestro lado pensamos que nuestros capitanes realizan muchas más 
maniobras de ese tipo y con este tipo de equipos, y estamos dispuestos a llevarlos a 
tomar los entrenamientos que sean necesarios para poder obtener una certificación y 
poder estar libres de pilotos como lo están otro tipo de embarcaciones como los 
areneros, las lanchas o los remolcadores. 
Y por el lado de la empresa privada yo creo que lo que tenemos que hacer es buscar 
nuevas fuentes de suministro con mejores precios. 
 
- En cuanto a la formación de personal en Panamá: ¿Se tienen en cuenta las necesidades de la 
industria marítima auxiliar? 





- En nuestra parte, en bunkers, en el clúster que hicimos, se hizo un diagnóstico y nos 
encontramos que estamos trabajando con gente hecha prácticamente de forma 
empírica o adaptando gente con otras formaciones similares. Y lo que hicimos fue que 
el mismo grupo del clúster trabajó en el diseño de un programa de capacitación, que 
después fue puesto en práctica por la Universidad Marítima, se ha ido adaptando y 
ahora tenemos un postgrado o maestría en bunkers que hasta donde entendemos es 
único en el mundo y que lleva ya 4 grupos de graduados. 
- ¿Tienen dificultades para encontrar trabajadores cualificados? 
- Sí, tenemos alguna dificultad para encontrar trabajadores, debido a que panamá no 
tiene regulaciones específicas para navegaciones costeras, sino que básicamente se 
aplican las normas de navegación internacional y tenemos que usar personal con el 
entrenamiento y las licencias para poder operar un barco de tráfico oceánico con los 
costos que eso significa. 
¿Cuántos trabajadores tienen? ¿Cuál es su formación media? 
- Nosotros tenemos alrededor de 50 empleados y la formación es universitaria 
- En cuanto a la protección del medio ambiente: ¿Qué estándares se cumplen 
mayoritariamente en Panamá? Legislación propia, convenios internacionales (OMI, MARPOL), 
otros, tipo estándares de la guardia costera  de EEUU? 
- Nosotros tenemos que cumplir con el convenio MARPOL. Aparte de eso somos 
fuertemente escrudiñados por la OCMF, que es la asociación de las grandes petroleras, 
y fuera de eso, como empresa, estamos certificados bajo las normas ISM31, ISO900032 e 
ISO1400033. 
                                                             
31 El objetivo del código internacional de gestión de la seguridad operacional del buque y la prevención 
de la contaminación (código IGS/ISM code: International Safety Management) es establecer, en las 
compañías marítimas, un sistema de gestión de la seguridad operacional del buque y la prevención de la 
contaminación. Este código, aprobado por la Organización Marítima Internacional (OMI) (EN), figura en 
el capítulo IX del Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS). La 
aplicación del código IGS es obligatoria para todos los Estados miembros. 
 
32 ISO 9000 es un conjunto de normas sobre calidad y gestión de calidad, establecidas por la 
Organización Internacional de Normalización (ISO). Se pueden aplicar en cualquier tipo de organización 
o actividad orientada a la producción de bienes o servicios. Las normas recogen tanto el contenido 
mínimo como las guías y herramientas específicas de implantación como los métodos de auditoría. El 
ISO 9000 especifica la manera en que una organización opera sus estándares de calidad, tiempos de 
entrega y niveles de servicio. Existen más de 20 elementos en los estándares de esta ISO que se 
relacionan con la manera en que los sistemas operan. 
 
33
 ISO 14000 es una norma internacionalmente aceptada que expresa cómo establecer un Sistema de 
Gestión Ambiental (SGA) efectivo. La norma está diseñada para conseguir un equilibrio entre el 
mantenimiento de la rentabilidad y la reducción de los impactos en el ambiente y, con el apoyo de las 
organizaciones, es posible alcanzar ambos objetivos.  





También en el año 2013, hemos obtenido en el último Panamá Maritime, recibimos el 
premio de Green Shipping que se da a la empresa con mayor desenvolvimiento en 
sostenibilidad y protección del medio ambiente. Panamá Maritime es la principal 
conferencia marítima de Panamá que se realiza cada dos años en conjunto entre la 
Cámara Marítima  y la Asociación de Derecho Marítimo y apoyada por la Autoridad 
Marítima y el Canal. 
¿El Estado premia de alguna manera a quienes invierten en protección del medio ambiente? 
- No, no hay ningún incentivo local.  
¿Se usa la protección del medio para mejorar la imagen de marca Panamá? 
- No, solamente a nivel de cada empresa. Es muy difícil hacer algo así, porqué tendrías 
que tener todas las empresas a un nivel muy similar 
- Ligado con lo que hablábamos antes de la construcción de las nuevas esclusas, se está 
invirtiendo en tecnología para: ¿aumentar la capacidad de bombeo y  agilizar las operativas? 
¿Aumentar el número de productos disponibles? Como los combustibles sin azufre... 
- Las empresas lo han hecho durante los últimos años. Yo creo que no hay que invertir 
más en eso. 
En cuanto a los productos, yo creo que más bien vamos a ir hacia una reducción en el 
número de productos. A partir del próximo año, entra una nueva regulación seca, que 
bajará más los niveles de azufre, y es muy posible, que para poderlo suministrar, las 
empresas opten simplemente por consumir diesel de bajo azufre y entonces vamos a 
volver a tener solo dos productos. 
- ¿Y qué tiempo de reacción tienen más o menos desde que un buque les solicita servicio hasta 
que se lo pueden dar? 
- Normalmente, todo el proceso dura una semana desde que el barco dice, necesito 
producto, hasta que lo recibe. 
- Lo suelen pedir desde el puerto anterior… 
 - Sí. O antes 
- Y si el buque se atrasa o se adelanta ¿tienen capacidad de reacción? 
 - Sí 
                                                                                                                                                                                  
La norma ISO 14000 va enfocada a cualquier organización, de cualquier tamaño o sector, que esté 
buscando reducir los impactos en el ambiente y cumplir con la legislación en materia ambiental. 





- Si se lleva a cabo la construcción de un nuevo canal en Nicaragua, ¿cómo creen que les 
afectaría? ¿Se plantearían realizar su actividad también en Nicaragua? 
- Creo que todo eso todavía está muy lejos. Siento que las posibilidades son bajas. No 
siento que tenga una justificación comercial, ahora realizar un canal por Nicaragua. Si 
no fuera por una cuestión comercial, entonces habría que ver quién realmente va a 
utilizar ese canal y si va a haber justificación para montar una operación allá o no. 
- Bueno, pues más o menos, esto es todo lo que había preparado. Si quiere añadir algo más, 
adelante… 
- No, lo único, que siento que la industria de bunker aquí en Panamá es una industria 
madura, que ha llegado a su madurez que ya su crecimiento es bastante lento y que no 
hay muchas cosas que se puedan hacer para desarrollarla más, mientras que hay otras 
industrias marítimas que todavía están en pañales y que tienen muchas más 
oportunidades para nuevas inversiones  






















8. Conclusiones de las entrevistas 
 
Como podemos observar, todas las empresas que he visitado, como la gran mayoría de las 
empresas que ofrecen servicios marítimos auxiliares en Panamá, son de muy reciente creación 
en Panamá y han tenido un desarrollo muy rápido. Esto es un gran indicador de la juventud y 
dinamismo del sector. 
Aun no pudiendo decir que estas empresas que he visitado puedan representar una mayoría 
de la Industria Marítima Auxiliar, sí que es cierto que, salvo Rastro Marino que podemos decir 
que todavía está iniciando su camino y con unas propuestas bastante innovadoras, cada una 
de ellas representa una cuota de mercado bastante significativa en los servicios que ofrece. 
Todas estas empresas operan a ambos lados del Canal, en la mayoría de puertos y también en 
los fondeaderos, con lo que podemos concluir que a la hora de observar Panamá, la podemos 
ver como una unidad portuaria con salida a los dos océanos, Atlántico y Pacífico. Esto, es lo 
que convierte a Panamá en un lugar único en el mundo. Lo que ha hecho posible el desarrollo 
de Panamá hasta hoy en día y lo que debería posibilitar su futuro desarrollo. 
 
8.1. Personal y formación 
 
En lo que se refiere a la cuestión del personal, debido al rápido desarrollo económico de 
Panamá en lo que llevamos de siglo, lo que nos encontramos en la industria marítima, como en 
otros sectores, es la ausencia de paro. Por tanto, lo que observamos es una gran movilidad de 
los trabajadores entre diferentes empresas. Debido a esto, la gran dificultad para la empresa 
no es el hecho de encontrar trabajadores sino mantenerlos durante largos periodos. 
Respecto a la formación de los trabajadores, primero tendríamos que referirnos al 
funcionamiento de la educación panameña en general. En Educación primaria y secundaria, 
observamos, que por un lado hay una educación primaria y secundaria de muy baja calidad, y 
por otro una educación privada muy elitista. La consecuencia fundamental de esto, es que el 
nivel cultural general de la población es bastante bajo, y esto condiciona a toda la sociedad y 
por supuesto a las relaciones laborales que se establecen en todos los campos y en particular, 
también en la industria marítima. Lo que he podido observar en la mayoría de empresas que 
he visitado, es que hay muchos trabajadores con capacidades técnicas, pero muy pocas 
personas con conocimientos generales incluso de la propia empresa y con capacidad de tomar 
decisiones. 
A nivel universitario, el modelo es un poco diferente. Hay universidad pública con un buen 
nivel académico, pero también con un alto nivel de exigencia tanto para el acceso como para la 
obtención de títulos. Y después hay bastantes universidades privadas donde el nivel de 
exigencia es más bajo. En cualquier caso, la formación es muy técnica y muy poco generalista. 
En el ámbito marítimo, la formación está diseñada para formar a personas que van a trabajar a 





bordo de barcos, en puente o en máquinas, y personas que van a trabajar para el Canal, pero 
todavía  hay muy poca visión de formar a los futuros profesionales de la Industria Marítima 
Auxiliar. Salvo en el sector del bunkering, donde parece que en los últimos años hay un Máster 
específico para preparar a los profesionales del sector. 
En cuanto a los salarios, en Panamá existe un salario mínimo que está entorno a los $500 
mensuales por una jornada de 48 horas semanales. El salario medio en la industria marítima 
está entre los 700 y los 1200 dólares americanos, con lo que podemos decir que son los 
sueldos más altos de la región centroamericana. 
 
8.2. Administración pública 
 
Las administraciones públicas que controlan, normativizan y fiscalizan a la Industria Marítima, 
son la Autoridad Marítima de Panamá (AMP) y la Autoridad del Canal de Panamá (ACP). 
Todas las empresas, para operar de forma legal tienen que relacionarse con La Autoridad 
Marítima para la gestión de las licencias de operaciones, las inspecciones y las tarifas que 
tienen que pagar por cada operación a la que están autorizadas. Si además quieren operar en 
aguas del Canal, también tienen que estar certificadas por la Autoridad del Canal y pasar por 
las inspecciones periódicas de la misma. 
La Autoridad del Canal es, por mandato constitucional, una entidad autónoma, independiente 
del gobierno de la República, que ni siquiera tiene que rendir cuentas ante este. Funciona 
como una gran empresa pública. Los trabajadores, son funcionarios y muy estables, pues sus 
salarios pueden duplicar o triplicar los de los mismos oficios fuera de la ACP. 
Al no depender del gobierno de turno, la ACP puede hacer políticas a largo plazo sin verse 
afectada por los cambios de gobierno. 
En la Autoridad Marítima en cambio, cada 5 años cambian todos sus directivos, lo cual facilita 
que se convierta en una oficina de gestión administrativa, con muy poca capacidad de 
innovación y de proponer cambios a nivel legislativo. 
De hecho, cuando yo estuve visitando la AMP, en concreto la Dirección General de Puertos e 
Industrias Marítimas Auxiliares, lo que me dijeron fue que me podían informar sobre el 
funcionamiento de concesiones y licencias, pero como acababa de cambiar el gobierno, ellos 
se iban en cuatro días y no sabían nada de lo que iba a pasar en los próximos meses. 
Además, el funcionamiento de la AMP, en que cada trámite o concesión depende de un único 
funcionario, lo que se está favoreciendo es la corrupción de estos. Pocos me lo ha dicho 
abiertamente, pero muchos me han hecho entender que para agilizar muchos trámites con la 
AMP, es necesario pagar. 
 
 





8.3. Nuevas esclusas 
 
Respecto a la próxima apertura de las nuevas esclusas, que si se cumplen los nuevos contratos, 
deberían estar operando a comienzos de 2016, todavía no se sabe a ciencia cierta si va a 
suponer un aumento significativo del tráfico, o el número de buques post-panamax que van a 
transitar por el Canal. De momento no se han hecho públicos los precios que van a tener los 
peajes  para este tipo de buques y ninguna naviera ha dicho todavía que vaya a tener rutas de 
buques post-panamax pasando por Panamá. Cuando se den a conocer los precios de los 
peajes, ya se podrán hacer estimaciones de los buques que podrían transitar el Canal y la 
industria marítima también podrá tener una idea más clara de cómo les va a afectar 
Lo que es evidente, es que un aumento en la capacidad de tránsito, lo que va a conllevar es 
una drástica reducción de las esperas que los buques hacen en los fondeaderos a ambos lados 
del Canal. Teniendo en cuenta que las Industrias Marítimas Auxiliares dependen en gran 
medida de las esperas de los buques  para transitar el Canal ofreciendo servicios en los 
fondeaderos, era de esperar una gran preocupación por lo que va a pasar en los próximos 
años. Sin embargo, me ha sorprendido la poca preocupación que he percibido en este sentido. 
La mayoría de empresas están haciendo cambios e invirtiendo en nuevos equipos para agilizar 
sus operativas y mejorar su capacidad de reacción desde que les solicitan un servicio hasta que 
lo hacen efectivo. Pero de todos modos, da la impresión que me han dado es que no esperan 
grandes cambios el día en que se inauguren las esclusas sino que va a haber una evolución que 
va a durar años y van a tener tiempo de reacción para irse adaptando a la nueva situación, que 
de momento ven con muchas incertidumbres. 
 
8.4. Seguridad y Protección del Medio Ambiente 
 
En Panamá no existe ningún organismo público que tenga medios para velar por la seguridad 
en la mar y la protección del medio ambiente marino como puede ser Salvamento Marítimo en 
España. 
Son las empresas, las que están obligadas a tener todos los medios de seguridad y lucha contra 
la contaminación, y el personal formado para hacer frente a cualquier contingencia. Y así lo 
hacen. 
Todas las empresas que he visitado, aseguran cumplir los tratados SOLAS y MARPOL, además 
de contar con varias certificaciones de compañías de estandarización. Además, las empresas 
que operan en aguas del Canal, tienen que someterse a las inspecciones periódicas de la ACP.  
 
 





9. Necesidades que plantea la Industria Marítima Auxiliar a la administración para favorecer 
su desarrollo: 
 
9.1. Necesidad de muelles para uso de la Industria Marítima Auxiliar 
 
Si hay una demanda en que coincidan todas las empresas de La Industria Marítima Auxiliar, 
esta es la necesidad de muelles de uso exclusivo para estas. 
A pesar de las reiteradas demandas y negociaciones que ha habido en los últimos años, 
todavía no existe en Panamá ningún muelle multipropósito habilitado para servicios de las 
industrias marítimas auxiliares. 
Para ellas la falta de un muelle en el que tengan un acceso más directo al mar las obliga a 
buscar áreas temporales, que si bien les permite cubrir una necesidad, sus costos se han 
encarecido mucho y las mismas están condicionadas para ofrecer el servicio a otro tipo de 
actividades económicas. 
En un reciente estudio realizado por la industria de suplidores navieros se destaca que solo el 
20% de la actividad se ha desarrollado debido a la falta de muelles, de centros de acopio y de 
facilidades de refrigeración. 
Actualmente, en la zona de Colón, muchas empresas están usando el muelle de Colon 2000 
para estos propósitos. Debido al bajo tráfico  de cruceros que hay, en la actualidad solamente 
recala en Panamá un crucero semanal, este muelle se está alquilando a varias empresas de la 
industria marítima para que realicen sus actividades. Pero evidentemente, esto conlleva una 
rebaja del nivel de seguridad que requieren este tipo de muelles, por lo tanto, tampoco es una 
buena solución para el desarrollo portuario de Panamá. 
En la zona del Pacífico, la situación es aún más grave, pues se está recurriendo a la utilización 
de muelles destinados para embarcaciones de recreo con todas las complicaciones 
operacionales y los sobrecostes que esto conlleva. 
Según la revista Martes Financiero, cualquier salida para dar servicios en los fondeaderos está 
costando a la industria un mínimo de 700 dólares, y se estima que anualmente se están 
gastando entre 3 y 4 millones de dólares, sólo para salir al mar. 
Si además tenemos en cuenta que países competidores como Colombia, sí que cuentan con 
muelles públicos destinados a estos efectos, esto provoca una gran desventaja para la 
industria marítima panameña. 
La Cámara marítima, en los últimos años no ha dejado de evidenciar la necesidad de que se 
creen este tipo de infraestructuras y ha propuesto varios proyectos viables. Incluso hace dos 
años se llegó a un principio de acuerdo para la construcción de dos muelles para uso de las 
industrias marítimas auxiliares, uno en la zona Atlántico y otro en la zona Pacífico, pero 
finalmente el proyecto no se llevó a cabo. 






9.2. Mayor control de las empresas que operan sin licencia 
 
Otro de los mayores problemas con que se encuentran las empresas que ofrecen servicios a 
buques, es la competencia de empresas que operan de forma clandestina, sin tener licencia de 
operaciones, sin pagar todos los impuestos y tasas que tienen que pagar las empresas que sí 
operan de forma legal, y sobretodo sin ningún control de calidad sobre los servicios que 
ofrecen. 
Fundamentalmente, esta competencia, se la encuentran empresas de avituallamiento y 
empresas de servicios subacuáticos. 
El origen del problema lo encontramos en varias causas: 
 Son las propias Agencias Navieras Panameñas, las que contratan estos servicios sin que 
haya ninguna responsabilidad o posible penalización para ellas. 
 Falta de control en puertos. Al estar privatizados son los mismos puertos los que 
toman las medidas de control, y mientras en algunos puertos los controles son algo 
más estrictos, en otros, cualquiera puede dar servicios a los buques atracados pagando 
una pequeña comisión a los guardias. 
 Ausencia de control en los puntos de salida al mar. En los servicios para buques 
fondeados a la espera de transitar el Canal o para entrar a puerto, no hay ningún tipo 
de control. En estos puntos de salida al mar sí que suelen haber controles de migración 
y de aduanas, pero no hay nadie que controle, si las mercancías o los trabajadores que 
embarcan en las lanchas con destino a los fondeaderos pertenecen a empresas 
autorizadas o no. 
De la misma forma, las lanchas, tienen que reportar por radio a qué buque se dirigen, 
pero no la carga que llevan abordo. 
Además del problema de competencia desleal que esto supone para las empresas, esto 
supone un gran problema para la imagen de Marca que Panamá está ofreciendo. Pues no 
existe ningún control de calidad sobre las empresas que operan sin licencia y son muchas las 
veces que se entregan productos alimenticios en mal estado o que no han mantenido una 
cadena de frio adecuada, o que se realizan trabajos a bordo de muy mala calidad. 
La consecuencia de esto, es que muchos buques se quedan con la imagen de que los servicios 
en Panamá son muy malos. 
 
9.3. Reducción de tasas 
 
Sobre todo, las empresas de abastecimiento de combustible, y también el Astillero, reclaman 
que se hagan estudios de competitividad de toda la región centroamericana y las tasas que 





cobra el estado se establezcan de forma que les permitan mantener una competencia 
adecuada con las empresas de países cercanos. Pues aseguran, que hoy en día le es imposible 
mantener precios competitivos debido a los altos costes que tienen que afrontar y las altas 
tasas impositivas del estado. 
 
9.4. Legislación para navegación en aguas interiores o costeras 
 
Actualmente, en Panamá no existe ninguna regulación para buques que navegan solamente en 
aguas interiores o costeras. Esto hace que las barcazas de combustible, tengan que someterse 
a la legislación para la navegación internacional y llevar tripulaciones como si fueran buques de 
navegación transoceánica. Lo que supone un aumento en el gasto y una merma en la 
competitividad con países que sí tienen legislaciones para navegación en aguas costeras. 
 
9.5. Exención de practicaje en aguas del Canal 
 
Otra reivindicación de las empresas de bunkering, es que se les exima de llevar prácticos 
cuando navegan por aguas del Canal, de la misma forma que están exentas las lanchas o los 
remolcadores. El hecho de tener que llevar prácticos a bordo les supone altos costes, y a 



















10. Conclusiones finales 
 
Como hemos podido observar, el sector de las Industrias Marítimas Auxiliares en Panamá es 
un sector que podemos considerar muy joven y con un gran dinamismo en los últimos años. 
Quizá sea un poco pronto para analizarlo en profundidad, pues no ha empezado su verdadero 
desarrollo hasta el año 2000 con la transferencia de la titularidad del Canal, de las zonas 
contiguas y de los puertos situados a sus extremos. Pero sí que podemos identificar varias 
cosas que se podrían hacer de forma mucho más eficiente de cómo se están haciendo 
actualmente. 
Hay que tener en cuenta que el sector marítimo aporta a Panamá alrededor del 25% de su 
Producto Interior Bruto, y en orden de importancia, primero está el canal, después están las 
concesiones de los Puertos y otras instalaciones marítimas, después el registro y 
abanderamiento de buques, recordemos que Panamá es el estado con mayor número de 
buques abanderados en su pabellón, y por último, están las Industrias Marítimas Auxiliares. 
Quizá este sea el motivo que provoca que el sector de los servicios auxiliares a buques no 
reciba toda la atención que se merece y se le dé mucha menos importancia de la que se le 
otorga en muchos otros países. 
Como hemos ido viendo, el estado de Panamá, cuenta con unas condiciones inmejorables para 
el desarrollo de la industria marítima. No solamente por el enorme tráfico marítimo que tiene 
y por haberse convertido en el mayor centro logístico de toda América Latina. Además cuenta 
con una moneda estable (el dólar americano) y un crecimiento económico sostenido en los 
últimos años muy por encima de la media mundial, con lo que tiene una gran capacidad de 
atraer inversión extranjera. 
La Industria  Marítima Auxiliar tiene una gran capacidad de creación de empleo y de generar 
riqueza económica para el país, pero cuando uno está en Panamá y habla con las empresas y 
con las instituciones, tiene la impresión que la administración del estado no ve a la industria 
marítima como algo propio, sino que ven a las empresas como clientes que tienen que pasar 
por ventanilla y pagar por sus licencias. 
En este sentido, algo fundamental para su desarrollo sería la inclusión de la Industria Marítima 
Auxiliar en la imagen de marca que Panamá proyecta internacionalmente. Que cuando uno 
pensara en Panamá, además visualizar el Canal y el centro logístico, también pensara en  todo 
tipo de servicios marítimos de calidad, eficientes, respetuosos con el medio ambiente y con un 
coste competitivo. 
Para ello, habría que empezar por la educación, dándole mucho más valor a esta industria, de 
forma que los jóvenes la vean como un buen futuro profesional  e incluyendo en los planes de 
estudio materias y actividades destinadas a formar a los futuros profesionales de esta 
industria. 
Después sería necesario hacer un estudio a fondo de los costes y los precios de cada servicio 
en todos los países de la región de Centroamérica, de forma que se puedan diseñar unas 





tarifas que sean competitivas y unas tasas que así lo permitan. Panamá no necesita tener unos 
precios más bajos que sus competidores, incluso puede tenerlos un poco más altos, pero sí 
que debería encontrar unas tarifas competitivas para que a los buques que transitan el Canal 
no les salga a cuenta desviarse de sus rutas para tomar servicios en otros países. Bajando un 
poco los ingresos por operación, tanto de la administración como de las empresas, hay mucho 
terreno para aumentar las operaciones y que los ingresos globales aumenten para todos, pues 
el porcentaje de buques que transitan por Panamá o recalan en sus puertos y consumen 
servicios auxiliares es muy bajo (menos del 25%). 
Otra cosa que es necesario hacer con urgencia, y que nadie duda de que de una u otra manera 
se acabará haciendo porqué es absolutamente necesaria, es la construcción de muelles 
multipropósito para uso exclusivo de las Industrias Marítimas Auxiliares. De estos muelles 
debería al menos haber uno en cada extremo del Canal. Deberían ser diseñados teniendo en 
cuenta todas las necesidades que planteen las empresas de la Industria Marítima Auxiliar, y 
por tanto, contando con la participación en el proyecto de la Cámara Marítima. Por lo menos 
deberían contar con los siguientes servicios: 
 Transporte de carga y pasajeros. 
 Reparación y mantenimiento de naves. 
 Servicios de lanchas para abordaje y desembarque. 
 Suministro de agua a los barcos. 
 Recolección, transporte, tratamiento, manejo, disposición, incineración de desechos 
sólidos y líquidos que provienen de los barcos. 
 Servicios de avituallamiento y abastecimiento a los barcos. 
 Almacenes. 
 Cámaras frías. 
 Talleres para brindar servicios a las empresas que allí operen. 
Obviamente, el uso de estas instalaciones deberá conllevar un coste para las empresas que 
hagan uso de ellas, pero nuevamente, ese coste debería de pactarse con ellas y diseñarse de 
forma que no ponga en peligro su competitividad. 
Estos muelles reducirían mucho los costes que actualmente están teniendo las empresas y, por 
lo tanto, permitiría una reducción en los precios que estas ofrecen de forma que aumentaría 
su competitividad en la región Centroamericana. 
Otra gran ventaja sería la reducción de los tiempos de las operaciones, sobre todo los de 
embarque y desembarque de mercancías y personas. Esto, si ya es importante ahora mismo, 
con la apertura de las nuevas esclusas del Canal en 2016, va a ser totalmente imprescindible, 
pues las esperas de los buques en los fondeaderos se verán muy reducidas y todas las 
operaciones que hoy en día se realizan en los fondeaderos deberán ser mucho más rápidas y 
efectivas. 
Además, la creación de estos muelles, permitiría atacar otra de las grandes reclamaciones de la 
Industria Marítima Auxiliar. El control de las empresas que operan sin licencia y sin controles 
de calidad. Sería tan simple como que en estos muelles hubiera personal de la Autoridad 
Marítima para controlar que las empresas que allí operan cumplen con todas las normativas, y 





prohibir la salida de lanchas hacia los fondeaderos desde cualquier otro sitio. Esto también 
permitiría reducir mucho todo el personal de control aduanero y de inmigración que hay por 
todos los puntos de salida actualmente. 
Esto también facilitaría las inspecciones a las empresas y los controles de calidad de los 
productos que se embarcan, con lo cual podría mejorar mucho la imagen de Panamá como 
punto de avituallamiento. 
Respecto a la próxima ampliación del Canal, todavía hay muchas incertidumbres. Hasta que no 
sean publicados los precios de los peajes para los buques que pasen por las nuevas esclusas, 
que en principio deberían publicarse a finales de este mismo año, no se podrán hacer 
especulaciones fiables sobre la cantidad de buques Post-Panamax que van a transitar y cómo 
esto va a afectar a las rutas de buques que hoy en día están transitando por el Canal. 
Si bien está claro que Panamá va a salir muy beneficiada de esta gran obra, debido al previsible 
aumento del tráfico, no tanto en número de buques pero sí en volumen de mercancía, y va a 
mantener el Canal de Panamá como una infraestructura moderna y funcional con capacidad 
para el tránsito de la inmensa mayoría de los buques existentes hoy en día; la Industria 
Marítima Auxiliar no va a ser la gran beneficiada. Pues esta industria depende en gran medida 
de las esperas de los buques para Transitar por el Canal. Hoy en día, por norma general, los 
buques tienen que esperar dos o tres días para transitar. Con la inauguración de las nuevas 
esclusas, esas esperas se van a ver dramáticamente reducidas. 
Esto obligará a las empresas que actualmente están dando servicios en los fondeaderos, a ser 
mucho más eficientes y mucho más rápidas en sus tiempos de reacción. Lo que ha llevado a 
muchas empresas a realizar inversiones para actualizar sus equipos e infraestructuras para 
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